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WYTYCZNE NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 kwietnia 2011 r.
w sprawie stosowania materiatu doradczego TGL nr 44

Na podstawie art. 21 pkt 16 ustawy z dnia 3 lip-
ca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100,
poz. 696, z pozn. zm.") ogtasza sig, co nastepuje:

§ 1. W celu realizacji przepisow rozporzgdzenia
Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r.
w sprawie harmonizacji wymagan technicznych
i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnic-
twa cywilnego (Dz. U. L 373 z 31.12.1991, str. 4-8,

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogto-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz.
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50,
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144,
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz.
1505, 2 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

z p6zn. zm.?; Dz. Urz. UE Polskie wydanie spe-
cjalne, rozdziat 7, tom 1) zaleca sie stosowanie
materiatu doradczego TGL nr 44 opracowanego
przez Zrzeszenie Wiadz Lotniczych (JAA) stano-
wigcego zatacznik do niniejszych wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem podpisa-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Wymienione rozporzgdzenie zostato zmienione przez rozpo-
rzgdzenie (WE) nr 2176/96 (Dz. Urz. L 291 z 14.11.1996), roz-
porzadzenie (WE) nr 1069/1999 (Dz. Urz. L 130 z 26.5.1999), roz-
porzadzenie (WE) nr 2871/2000 (Dz. Urz. L 333 z 29.12.2000),
rozporzgdzenie (WE) nr 1592/2002 (Dz. Urz. L 240 z 7.9.2002),
rozporzadzenie (WE) nr 1899/2006 (Dz. Urz. L 377 z227.12.2006),
rozporzgdzenie (WE) nr 1900/2006 (Dz. Urz. L 377 227.12.2006),
rozporzgdzenie (WE) nr 8/2008 (Dz. Urz. L 10 z 12.1.2008), roz-
porzgdzenie (WE) nr 859/2008 (Dz. Urz. L 254 z 20.9.2008)
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Zatgcznik do Wytycznych Nr 4
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 13 kwietnia 2011 r.

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

BROSZURA Nr 44: JAR-OPS 1 AMT 13 SEKCJA 2 zaktualizowana do wiaczenia sekcji 2 proponowanego
tekstu z zawieszonego JAA NPAs

UWAGI: Materiat zawarty w niniejszej broszurze zostat opublikowany zgodnie z materiatem
doradczym Zrzeszenia Wtadz Lotniczych (JAA), sekcja czwarta: Operacje, Cze$¢ druga: Procedury
(JAR-OPS), Rozdziat 10.

WPROWADZENIE: JAR-OPS 1 zmiana 14, ktéra weszta w zycie dnia 16 lipca 2008 r., zgodnie
z preambuty zawartg w JAR-OPS 1 i w EU-OPS (Zatacznik 1l do Rozporzadzenia Rady (EWG)
Nr 3922/91). Jednakze nalezy mie¢ na uwadze, ze EU-OPS nie zawiera materiatu doradczego, ktory
jest zawarty w JAR-OPS 1 Sekcja 2. Dlatego tez Zrzeszenie Wtadz Lotniczych (JAA) podjeto decyzje
o publikacji materiatu doradczego do JAR-OPS 1 zmiana 14. Najbardziej wiasciwy format wedtug JAA-
LO i EASA to kompilacja tekstu JAR-OPS 1 Sekcja 2-ga zmiana 13 z materiatami doradczymi zawartymi
w nastepujgcych NPA:

e NPA-OPS 39B1 HF Wyposazenie Radiowe

NPA-OPS 41 Operacje w kazdych warunkach atmosferycznych

NPA-OPS 45 Wymagania zatogi poktadowej podczas operacji naziemnych

NPA-OPS 52 Szkolenie zatogi poktadowej z zakresu oblodzenia

NPA-OPS 53 Wymagania antyhatasowe

NPA-OPS 57A Zarzadzanie elektroniczng nawigacyjng baza danych

Materiat z sekcji 1wyszczegdlniony powyzej w NPAs bedzie zatgczony do EU-OPS zmiana 2.

UWAGA: TGL 44, Akceptowalne Sposoby Spetnienia Wymagan, Interpretacyjny/Wyjasniajacy
Materiat oraz Zintegrowany Doradczy Okdlnik sg przedstawione i zajmujg catg szerokos¢ strony na
kartach umieszczonych w skoroszycie. Kazdy zmieniony paragraf jest identyfikowany poprzez date
ztozenia dokumentu i/lub numer zmiany, pod ktérym byt wprowadzony. Nowy, zmieniony badz
usuniety tekst jest ujety poprzez wyboldowane nawiasy.

CELOWO POZOSTAWIONE PUSTE

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-1 01.06.08
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 — 1034 — Poz. 22
Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)
ACJ/AMC/IEM B - WYMAGANIA OGOLNE

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.005(a) Uzytkowanie samolotéw w klasie osiggdéw B 44-9
AMC OPS 1.035 System jakosci 44-14
IEM OPS 1.035 System jakosci - Przyktady schematéw organizacyjnych 44-23
ACJ OPS 1.037 Program zapobiegania wypadkom i bezpieczeristwa lotéw  44-24
ACJ OPS 1.037(a)(2) System zgtaszania zdarzen 44-24
ACJ OPS 1.037(a)(4) Program monitorowania danych z lotéw 44-25
IEM OPS 1.065 Przewdz broni i amunicji wojskowej 44-27
IEM OPS 1.070 Przewdz broni sportowej 44-28
ACJ OPS 1.085(¢e)(3) Obowigzki zatogi 44-28
ACJ OPS 1.160(a)(1) i (2) Przechowywanie, opracowanie i wykorzystanie zapiséw 44-28

rejestratoréw poktadowych
ACJ OPS 1.165(b)(2) Leasing samolotdw pomiedzy operatorami JAA 44-28
ACJ OPS 1.165(c)(2) Leasing samolotéw pomiedzy operatorami JAA i jednostkg  44-29

inng niz operator JAA
Dodatek do ACJ OPS 1.037 (a)(4) Zapobieganie wypadkom i program bezpieczenstwa lotéw  44-30

ACJ/AMC/IEM C — CERTYFIKACJA | NADZOROWANIE OPERATORA

IEM OPS 1.175 Zarzadzanie i struktura organizacyjna posiadacza 44-32

certyfikatu AOC
IEM OPS 1.175(c)(2) Gtéwna siedziba operatora 44-32
ACJ OPS 1.175(i) Stanowiska nominowane — Kwalifikacje 44-32
ACJ OPS 1.175(j) taczenie funkcji nominowanych 44-34
ACJ OPS 1.175(j) i (k) Zatrudnienie personelu 44-34
IEM OPS 1.185(b) Instrukcja zarzadzania obstugg techniczng (Maintenance 44-34

Management Exposition - MME)

ACJ/AMC/IEM D — PROCEDURY OPERACYINE

ACJ OPS 1.195 Kierowanie operacjami 44-35
ACJ OPS 1.205 Kwalifikacje personelu operacyjnego 44-35
AMC OPS 1.210(a) Ustanawianie procedur 44-35
IEM OPS 1.210(b) Ustanawianie procedur 44-35
ACJ OPS 1.216 Wytyczne operacyjne w locie 44-36
ACJ do JAR-OPS 1.235 Przeciwhatasowe procedury odlotu 44-36
ACJ OPS 1.243 Operacje na obszarach, na ktérych obowigzujg szczegélne  44-37

wymagania dotyczgce charakterystyki nawigacyjnej
IEM OPS 1.245(a) Maksymalna odlegtos¢ od odpowiedniego lotniska dla

samolotow dwusilnikowych bez zezwolenia ETOPS 44-38

Operacje turboodrzutowymi samolotami dwusilnikowymi,
AMC OPS 1.245(a)(2) ktoére nie spetniajg wymagan ETOPS w lotach w odlegtosci

od 120 do 180 minut lotu od odpowiedniego lotniska 44-38
IEM OPS 1.250 Wyznaczanie minimalnych wysokosci lotu 44-42
ACJ OPS 1.255 Polityka paliwowa 44-45
[ACJ] OPS 1.260 Przewdz oséb z dysfunkcja narzadu ruchu 44-46
AMC OPS 1.270 Przewoz tadunkow w kabinie pasazerskiej 44-46
ACJ OPS 1.280 Rozmieszczenie pasazerow 44-47
[ACJ] OPS 1.280 [(IEM)] Rozmieszczenie pasazerow 44-47
ACJ OPS 1.297(b)(2) Minima planowania dla lotnisk zapasowych 44-47
AMC OPS 1.297 Stosowanie prognoz pogody dla lotniska 44-48
AMC OPS 1.300 Ztozenie planu lotu ATS 44-50
Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-2 01.06.08
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1035— Poz. 22
Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

IEM OPS 1.305 Uzupetnianie lub $cigganie paliwa z pasazerami na 44-50

pokfadzie
IEM OPS 1.307 Uzupetnianie/Sciaganie paliwa z pasazerami na poktadzie ~ 44-50
ACJ OPS 1.308 Wypychanie i holowanie samolotu 44-51
ACJ OPS 1.310(a)(3) Cztonkowie zatogi na stanowiskach 44-51
IEM OPS 1.310(b) Rozmieszczenie siedzen personelu poktadowego 44-52
ACJ OPS 1.311(b)(i) Minimalna liczba cztonkéw personelu poktadowego na

poktadzie samolotu podczas operacji naziemnych

Z pasazerami 44-53
ACJ OPS 1.345 Léd iinne zanieczyszczenia 44-53
ACJ OPS 1.346 Wykonywanie lotéw w warunkach istniejgcego lub

spodziewanego oblodzenia 44-61
ACJ OPS 1.390(a)(1) Ocena promieniowania kosmicznego 44-62
ACJ OPS 1.390(a)(2) Ocena promieniowania kosmicznego — Grafiki pracy 44-63
ACJ OPS 1.390(a)(3) Ocena promieniowania kosmicznego — Informacje dla

personelu 44-63
ACJ OPS 1.398 Korzystanie z poktadowego systemu unikania kolizji 44-63

(ACAS)
IEM OPS 1.400 Warunki podejscia i lgdowania 44-63
Dodatek 1 do AMC OPS 1.245(a)(2) Zasilanie niezbednych urzadzen 44-63

ACJ/AMC/IEM E — WYKONYWANIE LOTOW W KAZDYCH WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH (AWO)

ACJ OPS 1.430 Ciagte znizanie podejscia korncowego (CDFA) 44-65
AMC OPS 1.430(b)(4) Wptyw wyposazenia naziemnego o obnizonych

parametrach lub doraznie niesprawnego na minima do

ladowania 44-75
IEM OPS 1.430 Dokumenty zawierajace informacje dotyczace

wykonywania lotéw w kazdych warunkach

meteorologicznych (AWO) 44-78
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 Minima operacyjne lotniska 44-78
ACJ OPS do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 Minima operacyjne lotniska. Ustalenie minimalnej z RVR /
(d) VIS dla kategorii I, APV i podejscia nieprecyzyjnego 44-78
IEM do Dodatku 1 [(stary)] do JAR-OPS Ustalanie minimalnej RVR dla operacji w Kategorii Il 44-80
1.430 (d) (e) i Kategorii Il (CAT I1/Ill)
IEM do Dodatku 1 [(stary)] do JAR-OPS Dziatanie zatogi w przypadku niesprawnosci autopilota
1.430 (e)(5) — Tabela Nr 7 na/lub ponizej wysokosci decyzji (DH) w operacjach

Kategorii Ill (CAT Ill) z uzyciem systemu kierowania lotem

typu fail-passive 44-83
IEM do Dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS Ustalenie minimalnej RVR dla CAT Ili lll 44-83
1.430, paragraf (f) i (g)
[IEM do Dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS Dziatanie zatogi w przypadku niesprawnosci autopilota na
1.430(g)(5) — Tabela Nr 8 lub ponizej wysokosci decyzji (DH) w operacjach Kategorii

Il (CAT IlI) z uzyciem systemu kierowania lotem typu

fail-passive] 44-85
ACJ OPS do Dodatku 1 (nowy) do JAR-
OPS 1.430(h) 44-86
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430(j) Terminologia: XLS = ILS / MLS / GLS itp. Manewr 44-87

z widzialnoscig (krag)
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.440 Wykazanie zdolnosci operacyjnej 44-90
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.440(b) Kryteria prawidtowego automatycznego podejscia

i lgdowania w Kategorii Il i w Kategorii lll (CAT I1/1ll) 44-91
Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-3 01.06.08
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 — 1036 — Poz. 22
Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)
IEM OPS 1.450(g)(1) Operacje przy ograniczonej widzialnosci — Szkolenie
i kwalifikacje 44-92
ACJ/AMC/IEM F - OSIAGI — ZASADY OGOLNE
AMC OPS 1.475(b) Ladowanie — zastosowanie ciggu wstecznego 44-93
IEM OPS 1.475(b) Wyznaczanie danych osiggéw dtugosci lgdowania 44-93
automatycznego (tylko samoloty w klasie osiggéw ,A”)
ACJ/AMC/IEM G — KLASA OSIAGOW , A”
IEM OPS 1.485(b) Zasady ogolne - dane dla drég startowych mokrych 44-95
i zanieczyszczonych
IEM OPS 1.490(c)(3) Start - Stan nawierzchni drogi startowej 44-95
IEM OPS 1.490(c)(6) Utrata dtugosci drogi startowej ze wzgledu na ustawienie  44-95
samolotu
IEM OPS 1.495(a) Omijanie przeszkdd po starcie 44-97
AMC OPS 1.495(c)(4) Omijanie przeszkdd po starcie 44-98
AMC OPS 1.495 (d)(1) i (e)(1) Wymagana doktadno$é nawigacji (RNP) 44-98
IEM OPS 1.495(f) Procedury na wypadek niesprawnosci zespotu 44-99
napedowego
AMC OPS 1.500 Przelot z jednym silnikiem niepracujacym 44-99
IEM OPS 1.510(b) i (c) Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe 44-100
AMCOPS 1.5101i 1.515 Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe - Drogi 44-100
startowe suche
IEM OPS 1.515(c) Ladowanie - Drogi startowe suche 44-101
ACJ/AMC/IEM H — KLASA OSIAGOW ,B”
AMC OPS 1.530(c)(4) Wspétczynniki poprawek osiggdw startowych 44-103
IEM OPS 1.530(c)(4) Wspétczynniki poprawek osiggdw startowych 44-103
AMC OPS 1.530(c)(5) Nachylenie drogi startowej 44-103
IEM OPS 1.535 Omijanie przeszkéd w warunkach ograniczonej
widocznosci 44-103
AMC OPS 1.535(a) Konstrukcja toru wznoszenia po starcie 44-104
IEM OPS 1.535(a) Konstrukcja toru wznoszenia po starcie 44-105
IEM OPS 1.540 Przelot 44-107
IEM OPS 1.542 Przelot - Samoloty jednosilnikowe 44-108
AMC OPS 1.542(a) Przelot - Samoloty jednosilnikowe 44-108
AMC OPS 1.545i 1.550 Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe - Drogi 44-108
startowe suche
AMC OPS 1.550(b)(3) Wspétczynniki poprawek dtugosci lgdowania 44-108
AMC OPS 1.550(b)(4) Nachylenie drogi startowej 44-109
IEM OPS 1.550(c) Ladowanie - Drogi startowe suche 44-109
IEM OPS 1.555(a) Ladowanie - Drogi startowe mokre, trawiaste 44-109
ACJ/AMC/IEM | — KLASA OSIAGOW ,,C”
IEM OPS 1.565(d)(3) Start 44-113
IEM OPS 1.565(d)(6) Utrata dtugosci drogi startowej ze wzgledu na ustawienie 44-113
samolotu
AMC OPS 1.565(d)(4) Nachylenie drogi startowej 44-115
AMC OPS 1.570(d) Tor wznoszenia po starcie 44-115
AMC OPS 1.570(e)(1) i (f)(1) Wymagana doktadnos$¢ nawigacji (RNP) 44-115
AMC OPS 1.580 Przelot z jednym silnikiem niepracujgcym 44-116
AMC OPS 1.590i 1.595 Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe 44-116
Dziat 4/Cze4¢ 3(JAR-OPS) 44-4 01.06.08
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1037 — Poz. 22
Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)
AMC OPS 1.595(b)(3) Wspétczynniki poprawek dtugosci lgdowania 44-116
AMC OPS 1.595(b)(4) Nachylenie drogi startowej 44-117
IEM OPS 1.595(c) Drogi startowe do ladowania 44-117
ACJ/AMC/IEM J — MASA | WYWAZENIE

IEM OPS 1.605(e) Ciezar wihasciwy paliwa 44-119
ACJ OPS 1.605 Wartosci masy 44-119
AMC do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.605 Doktadnos¢ wyposazenia do wazenia samolotu 44-119
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.605 Ograniczenia potozenia $rodka ciezkosci 44-119
AMC OPS 1.620(a) Ustalanie ciezaru pasazerow na podstawie ustnych

oswiadczen 44-120
IEM OPS 1.620(d)(2) Czartery wakacyjne 44-121
IEM OPS 1.620(g) Ocena statystyczna danych dotyczacych masy pasazeréw

i bagazu 44-121
IEM OPS 1.620(h) i (i) Poprawki mas standardowych 44-125
AMC do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.620(g) Materiat przewodni do badan ciezaru pasazerow 44-125
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.620(g) Materiat przewodni do badan ciezaru pasazeréw 44-125
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.625 Dokumentacja masy i wywazenia 44-127

ACJ/AMC/IEM K — PRZYRZADY | WYPOSAZENIE

IEM OPS 1.630 Przyrzady i wyposazenie — zatwierdzanie i zabudowa 44-129
AMC OPS 1.650/1.652 Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie

towarzyszace 44-129
IEM OPS 1.650/1.652 Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie

towarzyszgce 44-130
AMC OPS 1.650(i) i 1.652(i) Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie

towarzyszgce 44-131
IEM OPS 1.650(p)/1.652(s) Stuchawki, mikrofony i wyposazenie towarzyszace 44-131
AMC OPS 1.652(d) i (k)(2) Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie 44-131

towarzyszace
IEM OPS 1.668 Poktadowy system unikania kolizji (ACAS) 44-131
ACJ OPS 1.680(a)(2) Kwartalne prébkowanie dawki promieniowania

kosmicznego 44-131
AMC OPS 1.690(b)(6) System wewnetrznej tgcznosci cztonkéw zatogi 44-132
IEM OPS 1.690(b)(7) System wewnetrznej facznosci cztonkéw zatogi 44-132
ACJ OPS 1.700 Poktadowe rejestratory rozmoéw w kabinie (CVR) 44-132
ACJ OPS 1.705/1.710 Poktadowe rejestratory rozmoéw w kabinie (CVR) 44-132
ACJ OPS 1.700, 1.705i 1.710 Poktadowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR) 44-133
ACJ OPS 1.715 Poktadowe rejestratory parametréow lotu (FDR) 44-133
ACJ OPS 1.715(g) Powazna modyfikacja systemdéw poktadowych 44-133
ACJOPS 1.720i 1.725 Poktadowe rejestratory parametrow lotu (FDR) 44-133
ACJ OPS 1.715,1.720i 1.725 Poktadowe rejestratory parametrow lotu (FDR) 44-135
ACJ OPS 1.727 Rejestratory zespolone 44-136
ACJ OPS 1.730(a)(3) Siedzenia, pasy bezpieczenstwa i uprzeze dla dzieci 44-136
AMC OPS 1.745 Zestawy pierwszej pomocy (First Aid Kit) 44-138
AMC OPS 1.755 Ratunkowy zestaw medyczny (Emergency Medical Kit) 44-138
IEM OPS 1.760 Tlen pierwszej pomocy 44-139
IEM OPS 1.770 Tlen dodatkowy - Samoloty z kabing ci$nieniowa 44-139
ACJ OPS 1.770 (b)(2)(v) Tlen dodatkowy — Samoloty z kabing cisnieniowg

niedopuszczone do wykonywania lotow powyzej

wysokosci 25 000 stop [ft] 44-140
AMC OPS 1.790 Gasnice przenosne 44-140
AMC OPS 1.810 Megafony 44-141
ACJ OPS 1.820 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT) 44-141
Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-5 01.06.08
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Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)
IEM OPS 1.825 Kamizelki ratunkowe 44-142
AMC OPS 1.830(b)(2) Tratwy ratunkowe i ELT w lotach nad rozlegtymi obszarami
wodnymi 44-142
IEM OPS 1.835 Wyposazenie stuzace do przetrwania 44-142
AMC OPS 1.835(c) Wyposazenie stuzace do przetrwania 44-143
ACJ/AMC/IEM L — WYPOSAZENIE NAWIGACYJNE | tACZNOSCI
IEM OPS 1.845 Wyposazenie tgcznosci i nawigacji — zatwierdzanie i
zabudowa 44-149
AMC OPS 1.865 Kombinacja przyrzadéw i zintegrowanych systemow lotu 44-149
ACJ OPS 1.865(c)(1)(i) Loty IFR bez radiokompasu ADF 44-149
ACJ OPS 1.865(e) Standardy odpornosci urzadzen na zaktécenia FM 44-150
ACJ OPS 1.865(f) HF - Trasy MINPS, wyposazenie 44-150
ACJ OPS 1.870 Dodatkowe wyposazenie nawigacyjne dla operacji
w przestrzeni MNPS 44-150
ACJ OPS 1.873 Elektroniczne zarzadzanie danymi nawigacyjnymi 44-151
ACJ/AMC/IEM M — OBStUGA TECHNICZNA SAMOLOTU (WYCOFANY)
ACJ/AMC/IEM N — ZAtOGA LOTNICZA
AMC OPS 1.940(a)(4) Komponowanie zatogi z niedoswiadczonych cztonkéw  44-155
AMC OPS 1.945 Zakres szkolenia przejsciowego 44-155
IEM OPS 1.945 Loty liniowe pod nadzorem 44-157
[ACJ] OPS [(AMC)] Szkolenie w zarzgdzaniu zasobami zatogi (CRM) 44-158
1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)
[ACJ] OPS [(IEM)]
1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e) Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM) 44-161
AMC OPS 1.945(a)(9) Szkolenie CRM w zakresie uzycia automatyzacji 44-162
AMC OPS 1.965(c) Sprawdzian w lotach liniowych 44-162
AMC OPS 1.965(d) Szkolenie w zakresie znajomosci wyposazenia
awaryjnego i bezpieczenstwa 44-163
IEM OPS 1.965 Szkolenia i sprawdziany okresowe 44-163
AMC do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.965 Niezdolnos¢ pilota do petnienia czynnosci — Szkolenie 44-164
AMC OPS 1.970 Biezgca praktyka 44-164
IEM OPS 1.970(a)(2) Umiejetnosci Il pilota 44-164
AMC OPS 1.975 Znajomos¢ trasy i lotniska 44-164
ACJ OPS 1.978 Terminologia 44-166
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(1) Wymagania, zakres i dokumentacja programu ATQP 44-166
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(2) Analiza zadan 44-167
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(3) Program szkolenia 44-167
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(4) Instruktorzy i egzaminatorzy 44-168
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(5) Sprzezenie zwrotne 44-168
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(6) Pomiar i ocena osiggnie¢ cztonkdw zatog 44-169
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(9) Program monitorowania i analizowania danych z lotu 44-169
ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(c)(1)(i) Studium przypadkéw bezpieczenstwa 44-170
AMC OPS 1.980 Wykonywanie lotéw na wiecej niz jednym typie lub
wersji samolotu — Warunki i zasady 44-171
AMC OPS 1.980(b) Metodyka — Uzycie tablic réznic w wymaganiach
operatora (Operator Difference Requirements - ODR) 44-173
IEM OPS 1.980(b) Wykonywanie lotéw na wiecej niz jednym typie lub
wersji samolotu — Warunki i zasady 44-176
Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-6 01.06.08



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 — 1039 — Poz. 22
Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)
IEM OPS 1.985 Dokumentacja szkolenia 44-179
ACJ/AMC/IEM O — PERSONEL POKEADOWY

IEM OPS 1.988 Dodatkowi cztonkowie personelu poktadowego

wyznaczeni do specjalnych obowigzkow 44-181
IEM OPS 1.990 Liczba i sktad zatogi personelu poktadowego 44-181
AMC OPS 1.995(a)(2) Wymagania minimalne 44-182
IEM OPS 1.1000(c) Szkolenie starszego cztonka personelu poktadowego 44-182
ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Szkolenie w zarzgdzaniu zasobami zatogi (CRM) 44-183
AMC OPS 1.1012 Szkolenie zapoznawcze 44-186
IEM OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020  Reprezentatywne urzgdzenia do szkolenia 44-187
IEM OPS 1.1015 Szkolenie okresowe 44-188
AMC OPS 1.1020 Szkolenie wznawiajace 44-188
IEM OPS 1.1020(a) Szkolenie wznawiajace 44-188
AMC OPS 1.1025 Sprawdziany 44-188
ACJ OPS 1.1030 Praca na wiecej niz jednym typie lub wariancie 44-188
IEM OPS 1.1035 Dokumentacja szkolenia 44-190
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS Panowanie nad ttumem — metody szkolenia 44-190
1.1005/1.1010/1.1015/1.1020
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS Metody szkolenia 44-190
1.1005/1.1010/1.1015/1.1020
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS Szkolenie przejsciowe i okresowe 44-190
1.1010/1.1015

ACJ/AMC/IEM P — INSTRUKCJE, DZIENNIKI | REJESTRY

IEM OPS 1.1040(b) Elementy Instrukcji Operacyjnej podlegajgce obowigzkowi 44-193

zatwierdzenia
IEM OPS 1.1040(c) Instrukcja Operacyjna — Jezyk 44-195
AMC OPS 1.1045 Zawartos$¢ Instrukcji Operacyjnej 44-195
IEM OPS 1.1045(c) Struktura Instrukcji Operacyjnej 44-195
IEM OPS 1.1055(a)(12) Podpis lub jego rownowaznik 44-200
IEM OPS 1.1055(b) Dziennik podrézy 44-200
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.1045 Zawartos$¢ Instrukcji Operacyjnej 44-200

ACJ/AMC/IEM Q — OGRANICZENIA CZASU LOTU | CZYNNOSCI LOTNICZYCH ORAZ WYMAGANIA DOTYCZACE
WYPOCZYNKU (ZAREZERWOWANE)

ACJ/AMC/IEM R — TRANSPORT LOTNICZY MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH

ACJ OPS (IEM) 1.1150(a)(5) i (a)(6)
ACJ OPS 1.1160(a)

ACJ OPS (IEM)1.1160(b)

ACJ OPS (IEM) 1.1160 (c)(1)

ACJ OPS (IEM) 1.1165(b)

ACJ OPS 1.1215(c)(1)

Terminologia — Wypadki i zdarzenia z materiatami
niebezpiecznymi

Srodki pomocy medycznej dla pacjentéw

Materiaty niebezpieczne umieszczone na poktadzie
samolotu zgodnie z odrebnymi przepisami lub z powodéw
operacyjnych

Zakres - materiaty niebezpieczne przewozone przez
pasazerdw lub zatoge samolotu

Woyjatki i procedury zwolnienia z zakazéw zawarte w
instrukcjach technicznych

Informacje dla dowddcy

44-203

44-203

44-203

44-204

44-206
44-206

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS)
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Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

ACJ OPS (AMC) 1.1215(e) Informacje, jakie nalezy przekaza¢ w razie wypadku

samolotu lub zdarzenia z materiatem niebezpiecznym

podczas lotu 44-206
ACJ OPS (AMC) 1.1220 Szkolenie 44-207
ACJ OPS (AMC) 1.1225 Zgtaszanie zdarzen i wypadkow z materiatami

niebezpiecznymi 44-208

ACJ S — OCHRONA

ACJ OPS 1.1240 Programy szkolenia 44-211

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-8 01.06.08
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Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

ACJ/AMC/IEM do CZESCI B - WYMAGANIA OGOLNE

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.005(a) Uzytkowanie samolotu w klasie osiggow B
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.005(a)

1 Przepis JAR-OPS 1.037 — Program bezpieczenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom

W operacjach samolotami w klasie osiggédw B mozna stosowaé uproszczony program, ktéry powinien
obejmowac:

Gromadzenie informacji i dokumentéw dotyczacych kazdego pojedynczego zdarzenia i wypadku zaistniatego
podczas prowadzenia operacji lotniczych, takich jak raportéw o wydarzeniach zaistniatych na ziemi lub podczas
lotu oraz dowoddw ich rozpowszechniania lub dostarczania do zainteresowanych cztonkéw zatég i personelu
operacyjnego; albo

Gromadzenie i wykorzystanie informacji oraz dokumentéw z seminaridw na temat bezpieczeristwa lotdow,
organizowanych np. przez certyfikowane osrodki szkolenia lotniczego, a takie przez inne stowarzyszenia
i organizacje lotnicze (np. AOPA).

2. Dodatek 2 do JAR-OPS 1.175 — Zarzadzanie i organizacja posiadacza certyfikatu AOC

Nadzér — Nadzor nad personelem moze byé prowadzony przez osoby zajmujgce stanowiska nominowane
w miare wolnego czasu.

3. JAR-OPS 1.915 — Poktadowy dziennik techniczny
Dwa przyktady karty poktadowego dziennika technicznego podane sg w Zataczniku 1 i Zataczniku 2 do tego ACI.

4. JAR-OPS 1.1070 - Instrukcja zarzadzania obstugg techniczng przez operatora (MME)

Instrukcja zarzadzania obstugg techniczng przez operatora (MME) moze by¢ uproszczona odpowiednio do
prowadzonych operacji lotniczych.

5. Cze$¢ R — Przewdz lotniczy materiatéw niebezpiecznych

Wymagania przepiséw JAR-OPS 1.1145, JAR-OPS 1.1155, JAR-OPS 1.1160, JAR-OPS 1.1165, JAR-OPS 1.1215,
JAR-OPS 1.1220 oraz JAR-OPS 1.1225 majq zastosowanie do kazdego operatora.

Wymaganie przepisu JAR-OPS 1.1165 moze by¢ spetnione poprzez wykorzystanie instrukcji informacyjne;j.

Pozostate przepisy tej czesci majg zastosowanie tylko w przypadku, gdy operator wnioskuje o wydanie
zezwolenia wiadzy na przewdz lotniczy materiatéw niebezpiecznych.

6. Cze$¢S—Ochrona

JAR-OPS 1.1235 — Wymagania dotyczace ochrony maja zastosowanie do kazdego operatora posiadajgcego
certyfikat AOC wydany przez wtadze oraz do operacji prowadzonych w tych panstwach, gdzie wprowadzono
narodowy program ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami terroryzmu.

JAR-OPS 1.1240 — Programy szkolenia majg by¢ dostosowane do rodzaju wykonywanych operacji lotniczych.
Samodzielne nabywanie wiedzy moze by¢ uznane tylko w odniesieniu do operacji wykonywanych wedtug
przepiséw o lotach z widocznoscig (VFR).

7. Dodatek 1 do JAR-OPS 1.005(a) ust. (a)(3)

Noc astronomiczna (civil twilight) zaczyna sie wieczorem, kiedy srodek tarczy stonecznej znajdzie sie 6 stopni
ponizej horyzontu i konczy sie rano, kiedy srodek tarczy stonecznej znajduje sie 6 stopni ponizej horyzontu.

8. JAR-OPS 1.290(b)(2)

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-9 01.06.08
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Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

Jesli producent samolotu w klasie osiggdw B dostarcza wykaz odstepstw od konfiguracji (Configuration
Deviation List - CDL), to wykaz ten powinien by¢ czescig instrukcji uzytkowania w locie (AFM) albo dokumentu
réwnowaznego.

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-10 01.06.08
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Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

AMC OPS 1.035
System jakosci
Patrz JAR-OPS 1.035

1. Wprowadzenie

1.1 Dla wykazania zgodnosci z JAR-OPS 1.035 operator ma ustanowi¢ system jakos$ci zgodny z nizej podanymi
zasadami, wytycznymi i informacjami.

2. Zasady ogodlne
2.1 Terminologia
a. Terminy uzyte w kontekscie wymagan systemu jakosci operatora majg nastepujace znaczenie:

(i) Kierownik odpowiedzialny (Accountable Manager) — oznacza uznang przez wtadze lotnicza osobe, ktdra
posiada zbiorowa wtadze zapewnienia, aby cata dziatalnos¢ lotnicza operatora oraz zadania obstugi technicznej
statkéw powietrznych i ich wyposazenia byty sfinansowane i prowadzone zgodnie z wymaganiami ustalonymi
przez wtadze lotniczg oraz z kazdym dodatkowym standardem okreslonym przez operatora.

(ii) Zapewnienie jakosci (Quality Assurance) — oznacza te wszystkie planowe i systematyczne dziatania, ktére
sg niezbedne dla zapewnienia odpowiedniego zaufania, ze dziatania operacyjne i obstugi technicznej beda
spetniac przyjete standardy jakosci.

(iii) Kierownik jakosci (Quality Manager) — oznacza uznang przez wtadze lotniczg osobe, ktérg operator uczynit
odpowiedzialng za zarzadzanie systemem jakosci, monitorowanie jego funkcji i podejmowanie dziatan
korygujacych.

2.2 Polityka jakosci

2.2.1 Operator ma pisemnie okresli¢, w formie zobowigzania odpowiedzialnego kierownika (Accountable
Manager), polityke jakosci, deklarujgca zamierzone do osiggniecia cele systemu jakosci. Polityka jakosci ma by¢
skierowana na osiagniecie ciagtej zgodnosci z wymaganiami JAR-OPS 1, tacznie z innymi dodatkowymi normami
okreslonymi przez operatora.

2.2.2 Odpowiedzialny kierownik wchodzi w sktad struktury zarzadzania operatora. Zgodnie z JAR-OPS 1.175 (h)
i zgodnie z powyzszg terminologig zwrot ,,odpowiedzialny kierownik” oznacza w organizacji operatora Prezesa
Zarzadu, Dyrektora Naczelnego itp., ktéry poprzez swoje stanowisko ponosi catkowita odpowiedzialnosé
(réwniez finansowg) za zarzadzanie tg organizacja.

2.2.3 Odpowiedzialny kierownik ponosi catkowita odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie warunkdw zezwolen
udzielonych w Certyfikacie Operatora Lotniczego (AOC) tacznie z czestotliwoscia, rodzajem i zakresem oceny
wewnetrznego zarzadzania, jak podano w ust. 4.9 ponize;j.

2.3 Cel systemu jakosci

2.3.1 System jakosSci ma za zadanie umozliwi¢ operatorowi monitorowanie zgodnosci prowadzonych
operacji lotniczych z wymaganiami JAR-OPS 1, Instrukcjg Operacyjng, instrukcjg zarzadzania obstugg techniczng
(Maintenance Management Exposition - MME) oraz kazdym innym standardem okreslonym przez przewoznika
lub wtadze lotnicza w celu zapewnienia bezpieczenstwa prowadzonych operacji lotniczych oraz zdatnosci do
lotu uzytkowanych przez niego statkdw powietrznych.

2.4 Kierownik jakosci

2.4.1 Funkcje kierownika jakosci, do ktérych nalezy zgodnie z JAR-OPS 1.035(a) miedzy innymi
monitorowanie zgodnosci i doktadnosci praktycznego stosowania procedur wymaganych dla zapewnienia

Dziat 4/Czes¢ 3(JAR-OPS) 44-14 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 — 1047 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

praktyk bezpiecznego uzytkowania i zdatnosci statkow powietrznych, moga by¢ petnione przez wiecej niz jedng
osobe w ramach uzupetniajacych sie programéw zapewniania jakosci (Quality Assurance Programmes).

2.4.2 Gtéwnym zadaniem kierownika jakosci (Quality Manager) jest sprawdzanie, poprzez systematyczne
monitorowanie prowadzonych operacji lotniczych, obstugi technicznej, szkolenia zatdg i operacji naziemnych,
ze wymagane standardy przez wtadze lotniczg oraz dodatkowe wymagania okreslone przez operatora sg
prawidtowo realizowane pod nadzorem wyznaczonych przez operatora i akceptowanych przez wtadze lotnicza
0séb funkcyjnych (Nominated Postholder).

2.4.3 Kierownik jakosci (Quality Manager) jest odpowiedzialny za zapewnienie, aby program zapewniania
jakosci byt wtasciwie ustanowiony, wprowadzony i wykonywany.

244 Kierownik jakosci:

a.  ma bezposrednio podlegaé¢ odpowiedzialnemu kierownikowi (Accountable Manager);

b. nie moze zajmowac innych stanowisk funkcyjnych;

c. musi mie¢ bezposredni dostep do catej organizacji operatora i, jesli to konieczne, do podwykonawcow.
2.4.5 W przypadku operatoréw matej wielkosci, jak podano w ust. 7.3, stanowiska odpowiedzialnego
kierownika i kierownika jakosci mogg by¢ taczone, jednakie w tym przypadku audyty jakosci majg byc
prowadzone poprzez niezalezny personel. Zgodnie z ust. 2.4.4.b powyzej nie jest to mozliwe w przypadku
odpowiedzialnego kierownika zajmujgcego inne stanowisko funkcyjne.

3. System jakosci

3.1 Wprowadzenie

3.11 System jakosci operatora ma zapewniaé utrzymanie zgodnosci i doktadnego spetniania wymagan
dotyczacych dziatan operacyjnych i obstugi technicznej oraz standardéw i procedur operacyjnych.

3.1.2 Operator ma okresli¢ podstawowg strukture systemu jakosci wiasciwg dla wielkosci i ztozonosci
prowadzonych operacji.

3.1.3 System jakosci operatora ma by¢ dostosowany do rozmiardw i rodzaju operacji podlegajgcych
monitorowaniu. Zasady majace zastosowanie do matych operatoréw podane sg w ust. 7 ponizej.

3.2 Zakres

3.2.1 System jakosci ma odnosic sie do co najmniej nastepujgcych zagadnien:

a. wymagan JAR-OPS;

b. dodatkowych standardéw i procedur operacyjnych operatora;

c. polityki jakosci operatora;

d. struktury organizacyjnej operatora;

e. odpowiedzialno$ci za opracowanie, ustanowienie i zarzadzanie systemem jakosci;
f.  dokumentacji tacznie z instrukcjami, raportami i rejestrami;

g. procedur jakosci;

h. programu zapewniania jakosci;
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i.  wymaganych srodkéw finansowych, materialnych i zasobow ludzkich, w tym zatrudnienia;

j. wymagan dotyczacych szkolen.

3.2.2 System jakosci ma zawieraé system sprzezenia zwrotnego do kierownika odpowiedzialnego, majacy
na celu zapewnienie dwojakich dziatarn korekcyjnych. Identyfikacji braku lub niezgodnosci oraz skierowania
wniosku o naprawe do wtasciwego adresata. System sprzezenia zwrotnego ma réwniez okreslaé, od kogo
wymagane jest usuniecie brakdéw i niezgodnosci oraz jakie procedury nalezy zastosowac, jezeli dziatanie
korygujace nie zostato zakoriczone w odpowiednim czasie lub okazato sie nieskuteczne.

3.3 Odpowiednia dokumentacja

331 Dokumentacja jakosci obejmujgca odpowiednie czesci Instrukcji Operacyjnej i instrukcja zarzadzania
obstuga techniczng operatora (MME) moze by¢ opisana w oddzielnej ksiedze jakosci operatora (Operator’s

Quality Manual).

3.3.2 Dokumentacja jakosci ma ponadto obejmowac co najmniej opisy:

Q

polityki jakosci (Quality policy);
b. terminologii;
c. okreslonych standarddw operacyjnych;
d. struktury organizacyjnej;
e. podziatu obowigzkéw i odpowiedzialnosci;
f.  procedur operacyjnych zapewniajgcych utrzymanie zgodnosci z przepisami;
g. programu zapobiegania wypadkom i zapewnienia bezpieczeristwa prowadzonych operacji lotniczych;
h. programu zapewniania jakosci (Quality Assurance Programme), a w szczegdlnosci:
i. planéw proceséw monitorowania;
ii. procedur audytu;
iii. procedur raportowania;
iv. procedur prowadzenia nadzoru i dziatan korygujacych;
v. sytemu rejestrowania;
i.  zakresow szkolenia;
j. kontroli dokumentéw.
4. Program zapewniania jakosci wymagany w JAR-OPS 1.035(b)
4.1 Wprowadzenie
4.1.1 Program zapewniania jakosci ma zawierac¢ te wszystkie planowane i systematyczne dziatania, jakie sg

konieczne dla upewnienia sie, ze catos¢ podejmowanych dziatan operacyjnych i obstugi technicznej
prowadzona jest zgodnie ze wszystkimi majacymi zastosowanie wymaganiami, standardami i procedurami.
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4.1.2 Przy ustalaniu programu zapewniania jakosci nalezy zwrdci¢ uwage na co najmniej zagadnienia
podane w ust. od 4.2 do ust. 4.9 ponize;j:

4.2 Sprawdzanie jakoSci (Quality inspection)

42.1 Podstawowym celem sprawdzania jakosci jest obserwacja okreslonych zdarzen, dziatan, dokumentéw
itp., majgca na celu upewnienie sie, ze w czasie tego zdarzenia wszystkie ustalone procedury operacyjne
i wymagania sg przestrzegane i ze osiggnieto wymagany standard jakosci.

4.2.2 Typowymi obszarami przedmiotowymi sprawdzen jakosci s3:

a. biezace operacje lotnicze;

b. naziemne procedury odladzania i procedury zapobiegania oblodzeniu w locie;

c. ustugi wspomagania lotéw;

d. kontrola zatadunku;

e. obstuga techniczna;

f.  standardy techniczne;

g. standardy szkoleniowe.

4.3 Audyt

43.1 Audyt jest to systematyczne i niezalezne dziatanie majgce na celu poréwnanie sposobu, w jaki dana
operacja jest prowadzona, z tym, jak ma zosta¢ wykonana zgodnie z opublikowanymi procedurami
operacyjnymi.

43.2 Audyt ma zawieraé co najmniej nastepujace procedury i dziatania jakoSciowe:
a. zdefiniowanie zakresu audytu;

b. planowanie i przygotowanie;

c. gromadzenie i rejestracja dowodow;

d. analiza dowoddw.

433 Do réznych technik czynigcych audyt bardziej skutecznym nalezg:
a. wywiady lub dyskusje z personelem;

b. przegladanie publikowanych dokumentéw;

c. sprawdzanie wiasciwych prébek zapisdw;

d. obserwacja dziatan, ktére sktadajg sie na operacje;

e. zabezpieczanie dokumentdw i zapiséw z obserwacji.

4.4 Audytorzy

44.1 Operator decyduje, zaleznie od ztozonosci prowadzonych operacji, kiedy audyt bedzie
przeprowadzany przez wydzielony zespdt audytowy, a kiedy przez pojedynczg osobe. Zaréwno audytor, jak
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i kazdy cztonek zespotu audytowego musi posiadaé odpowiednie doswiadczenie operacyjne lub w obstudze
techniczne;j.

4.4.2 Odpowiedzialnos$¢ audytoréw ma by¢ jasno okreslona w odpowiedniej dokumentacji.

4.5 Niezaleznos$¢ audytora

4.5.1 Audytorzy nie moga by¢ zaangazowani w te zadania operacyjne i/lub obstugi technicznej, ktére
audytuja. Operator niezaleznie od personelu zatrudnionego na petnych etatach w wyodrebnionym dziale
jakosci moze dodatkowo zatrudni¢ na umowe-zlecenie audytoréw, ktérzy beda monitorowac specyficzne
obszary lub dziatania. Operator, ktérego struktura oraz wielkos¢ nie uzasadnia potrzeby zatrudnienia
audytoréw na petnych etatach, moze realizowac¢ funkcje audytowania przez zatrudnienie na umowe-zlecenie
personelu normalnie zatrudnionego u tego operatora lub moze zatrudni¢ personel z zewnatrz na podstawie
zlecenia uznanego przez witadze lotniczg. W kazdym przypadku, operator ma opracowac procedury
gwarantujgce, ze osoba odpowiedzialna za dziatania podlegajgce audytowaniu nie jest cztonkiem zespotu
audytujacego. Kiedy angazowani sg audytorzy zewnetrzni, istotne jest, aby kazdy z nich byt zaznajomiony

z typem operacji i/lub obstugi wykonywanej przez tego operatora.

4.5.2 Program zapewnienia jakosci operatora ma okres$la¢ odpowiedzialne osoby wewnatrz
przedsiebiorstwa, ktére posiadajg doswiadczenie i maja upowaznienie do:

a. przeprowadzania audytéw i sprawdzania jakosci bedacych czesciag realizowanego programu zapewniania
jakosci;

b. identyfikacji i rejestrowania wszelkich wnioskéw, spostrzezen oraz dowoddw;

c. podjecia lub zlecania wdrozenia ustalong drogg stuzbowag rozwigzan w stosunku do wnioskéw i
spostrzezen;

d. sprawdzania wprowadzonych rozwigzan w ustalonym okresie;

e. bezposredniego raportowania kierownikowi jakosci.

4.6 Zakres audytu

4.6.1 Od operatoréw wymaga sie monitorowania zgodnosci z opracowanymi przez nich procedurami,
majgcymi za zadanie zapewnienie bezpieczenstwa prowadzonych operacji, utrzymania zdatnosci statkow
powietrznych do lotu oraz wyposazenia operacyjnego i awaryjnego w stanie zdatnym do uzytku. Realizujac to
operator ma odpowiednio przewidzie¢ co najmniej nastepujgce aspekty wykonywanych operacji podlegajacych
monitorowaniu:

a. organizacja;

b. planyizadania przedsiebiorstwa;

c. procedury operacyjne;

d. bezpieczenstwo lotéw;

e. certyfikacje operatora (Certyfikat Operatora Lotniczego (AOC) oraz Specyfikacje Operacyjne);

f.  nadzorowanie prowadzonych operacji;

g. osiagi statkdw powietrznych;

h.  wykonywanie lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (All Weather Operations-AWO);
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i.  wyposazenie radiowe i nawigacyjne, zasady postepowania;

j.  masy, wywazenie i zatadowanie statku powietrznego;

k. urzadzenia i wyposazenie awaryjne;

I. instrukcje, dzienniki i rejestry;

m. ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymagania dotyczace wypoczynku, planowanie zatég;

n. zaleznosci pomiedzy obstugga techniczng statku powietrznego a wykonywanymi operacjami;

0. uzycie MEL;

p. program obstugi technicznej oraz ciggta zdatnos¢ uzytkowanych statkéw powietrznych do lotu;

g. zarzadzanie dyrektywami dotyczacymi zdatnosci statkdw powietrznych do lotu;

r.  wykonywanie obstugi technicznej;

s. odktadanie usuniecia usterek (defect deferral);

t.  zatoga lotnicza;

u. personel poktadowy;

v. materiaty niebezpieczne;

w. ochrona;

X.  szkolenie.

4.7 Planowanie audytu

4.7.1 Program zapewnienia jakosci ma zawierac¢ plan audytéw i rozktad inspekcji okresowych w odniesieniu
do prowadzonych dziatain. Rozktad ten ma by¢ na tyle elastyczny, aby w przypadku wykrycia niekorzystnych
tendencji mozliwe byto przeprowadzenie audytu nieplanowego. Nalezy takze planowaé audyty pokontrolne,
majgce na celu sprawdzenie, czy przeprowadzono nakazane dziatania korygujgce oraz sprawdzenie, czy okazaty
sie one skuteczne.

4.7.2 Operator ustali harmonogram audytéw, jakie przeprowadzi w okreslonym cyklu kalendarzowym.
Wszystkie aspekty prowadzonych operacji majg by¢ zbadane zgodnie z programem w cyklu 12 miesiecy, chyba
ze uzgodniono z wtadza lotniczg przedtuzenie tego okresu w sposéb opisany ponizej. Operator moze wg
wtasnego uznania zwiekszy¢ czestotliwos¢ swoich audytéw, ale nie moze jej zmniejszy¢ bez zgody wtadz
lotniczych. Nie nalezy udziela¢ akceptacji na okres dtuzszy niz 24 miesigce.

4.7.3 Podczas opracowania harmonograméw operator ma uwzgledniaé kazda znaczacg zmiane
w zarzadzaniu, organizacji, metodach prowadzonych operacji, stosowanych technologiach, jak rowniez zmian
w przepisach.

4.8 Monitorowanie i dziatania korygujace

4.8.1 Celem monitorowania wewnatrz systemu jakosci jest przede wszystkim badanie i ocenianie jego
efektywnosci, a przez to upewnienie sie, ze okreslona polityka, normy operacyjne i obstugi technicznej s3 w

sposob cigglty przestrzegane. Monitorowanie polega na sprawdzaniu jakosci, audytach, dziataniach
korygujgcych oraz Sledzeniu rezultatéw tych dziatan. Operator opracuje i opublikuje procedury ciggtego
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monitorowania zgodnosci z przepisami. Dziatania zwigzane z monitorowaniem maja by¢ skierowane na
likwidacje przyczyn niepoprawnie realizowanych zadan.

4.8.2 Informacja o kazdej zidentyfikowanej niezgodnosci ma by¢ przekazywana kierownikowi, ktory
zobowigzany jest przeprowadzi¢ dziatania korygujgce lub, kiedy jest to konieczne, odpowiedzialnemu
kierownikowi. Informacja o niezgodnosci ma zosta¢ odpowiednio udokumentowana dla zbadania przyczyn jej
wystgpienia oraz okreslenia zalecanych dziatan korygujacych.

4.8.3 Program zapewnienia jakosci ma zawiera¢ procedury zapewniajace podjecie dziatan korygujacych,
bedacych reakcjg na wykryte nieprawidtowosci. Procedury te majg monitorowac dziatania korygujace w celu
sprawdzenia, czy zostaty one zakoriczone i czy byly skuteczne. Za organizacje i wykonanie dziatan korygujacych
odpowiedzialno$¢ ponosi dziat wskazany w raporcie niezgodnosci. Za ustalenie, czy dziatania korygujace
przywrécity zgodnos$¢ z odpowiednimi wymaganiami okreslonymi przez wtadze lotnicze oraz z normami
okreslonymi przez operatora, ostateczng odpowiedzialno$¢ ponosi, poprzez kierownika jakosci, odpowiedzialny
kierownik.

4.8.4 Dziatania korygujgce

a. W wyniku sprawdzenia jakosci lub audytu, operator okresli miedzy innymi:

i istote kazdej nieprawidtowosci oraz koniecznos¢ przeprowadzenia natychmiastowego dziatania
korygujacego;

ii.  przyczyny powstania nieprawidtowosci;

iii. dziatania korygujace niezbedne do zapewnienia, aby nieprawidtowos¢ nie powtdrzyta sie w
przysztosci;

iv. harmonogram dziatan korygujgcych;

v. osoby lub dziaty odpowiedzialne za wdrozenie dziatan korygujgcych;

vi. przekazanie poprzez odpowiedzialnego kierownika odpowiednich srodkéw do realizacji zadania.
4.8.5 Kierownik jako$ci ma obowigzek:

a. sprawdzi¢ czy kierownicy odpowiedzialni za powstanie wykrytych nieprawidtowosci podejmujg dziatania
korygujace;

b. sprawdzi¢ czy dziatania korygujace zawierajg elementy podane w ust. 4.8.4. powyzej;
c¢.  monitorowac wdrozenie i zakonczenie dziatan korygujacych;

d. dostarczy¢ kierownictwu przedsiebiorstwa niezalezng ocene podjetych dziatan korygujacych, ich
wdrozenia i zakonczenia;

e. oceni¢ skutecznos¢ dziatan korygujgcych poprzez procesy sledzenia nastepstw wprowadzonych zmian
(follow-up process).

4.9 Ocena zarzadzania

4.9.1 Ocena zarzadzania jest wyczerpujacym, systematycznym oraz udokumentowanym przeglagdem
zarzadzania systemem jakosci, polityki operacyjnej oraz procedur, ktére obejmujg nastepujgce zagadnienia:

a. wyniki sprawdzania jakosci, audytéw oraz innych wskaznikow;
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b. ogdlna skutecznos¢ organizacji zarzadzania w osigganiu zatozonych celow.

4.9.2 Zadaniem oceny zarzadzania jest identyfikowanie i korygowanie negatywnych tendencji oraz, tam
gdzie to mozliwe, zapobieganie wystgpieniu niezgodnosci w przysztosci. Wnioski i zalecenia wynikajace z oceny
zarzadzania majg by¢ przekazywane na pisSmie kierownikowi odpowiedzialnemu za ich wprowadzenie
(wykonanie). Kierownikiem tym ma by¢ osoba, ktéra posiada upowaznienie do rozwigzania problemu i podjecia

odpowiednich dziatan.

4.9.3 Czestotliwos¢, format oraz strukture dziatan zwigzanych z wewnetrzng oceng zarzadzania okresla
odpowiedzialny kierownik.

4.10 Zapisy

4.10.1 Operator ma prowadzi¢ wiasciwe, kompletne i wiarygodne zapisy dokumentujgce wyniki programu
zapewnienia jakosSci. Zapisy te maja by¢ wykorzystywane przez operatora jako podstawowe dane do analizy
i okreslania gtdwnych przyczyn wystepowania niezgodnosci, dzieki ktérym mozliwe jest zidentyfikowanie
i okreslenie obszaréw niezgodnosci.

4.10.2  Operator bedzie przechowywat przez okres co najmniej 5 lat nastepujacy zestaw dokumentéw:

a. plany audytéw;

b. raporty ze sprawdzania jakosci i audytéw;

c. odpowiedzi na stwierdzone nieprawidtowosci;

d. raporty z dziatan korygujacych;

e. raporty z przebiegu i zamkniecia wszelkich dziatan poinspekcyjnych i poaudytowych;

f.  raporty z oceny zarzadzania.

5. Odpowiedzialnos¢ za zapewnianie jakosci w stosunku do podwykonawcow

5.1 Podwykonawcy

5.1.1 Operator moze zleci¢ zewnetrznemu przedsiebiorstwu wykonanie okreslonych ustug zwigzanych z:

a. odladzaniem i zapobieganiu oblodzeniu samolotéw na ziemi;

b. obstuga techniczng;

c. obstuga naziemng;

d. wspomaganiem operacji lotniczych (Flight Support), jak np. obliczanie osiggdw, planowanie lotéw, bazy
danych nawigacyjnych;

e. szkoleniem;
f.  opracowaniem instrukcji.

5.1.2 W przypadku korzystania z ustug podwykonawcdéw, odpowiedzialnos$¢ za koricowq jako$é wyrobu lub
ustugi pozostaje zawsze po stronie operatora. W pisemnej umowie zawartej pomiedzy operatorem
a podwykonawcg nalezy jasno okresli¢ podziat odpowiedzialnosci. Opisane w kontrakcie dziatania
podwykonawcy zwigzane z bezpieczeristwem prowadzonych operacji, nalezy wiaczy¢ do programu zapewnienia
jakosSci operatora.
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5.1.3 Operator ma sie upewnic, ze podwykonawca posiada wymagane upowaznienia lub zezwolenia oraz,
ze rozporzadza wiasciwymi srodkami oraz posiada kwalifikacje do wykonania zleconych zadan. W przypadku,
gdy operator wymaga od podwykonawcy wykonywania dziatan wykraczajgcych poza zakres posiadanych przez
niego upowaznien lub zezwolen, operator jest odpowiedzialny za zagwarantowanie, ze program zapewnienia
jakosci podwykonawcy obejmuje wynikajgce stad dodatkowe wymagania.

6. Szkolenie z zakresu systemdw jakosci

6.1 Zasady ogdlne

6.1.1 Jest rzecza niezbedng, aby operator uzywajac wihasciwych s$rodkéw, prowadzit odpowiednio
planowane i skuteczne szkolenia w zakresie jakosci dla catego swojego personelu.

6.1.2 Personel odpowiedzialny za zarzadzanie systemem jakosci ma przejs¢ szkolenia w zakresie
nastepujacych zagadnien:

a. wprowadzenie do koncepcji systemu jakosci;

b.  zarzadzanie jakoscig;

c. koncepcja zapewnienia jakosci;

d. instrukcje jakosci;

e. metody prowadzenia audytow;

f.  sporzadzanie raportéw i dokumentowanie;

g. funkcjonowanie systemu jakosci w przedsiebiorstwie.

6.1.3 Nalezy zapewnié czas na przeszkolenie kazdej osoby uczestniczgcej w zarzadzaniu jakoscig oraz na
przeprowadzenie instruktazu dla pozostatych pracownikow. Okreslanie czasu szkolen i uzytych Srodkow jest
uzaleznione od wielkosci i stopnia ztozonosci prowadzonych przez operatora operacji.

6.2 Organizacja prowadzenia szkolen

6.2.1 Szkolenie 0s6b uczestniczacych w zarzadzaniu systemem jakosci moze byé prowadzone poprzez
wykorzystanie ofert szkoleniowych w zakresie jakosci, prowadzonych przez narodowe lub miedzynarodowe
instytuty normalizacyjne. W przypadku, gdy operator zatrudnia odpowiednig ilos¢ personelu posiadajgcego
odpowiednie kwalifikacje w zakresie jakosci, to moze on realizowac szkolenia we wtasnym zakresie.

7. Operator zatrudniajacy na petnym etacie 20 lub mniej oséb

7.1 Wprowadzenie

Kazdy operator jest zobowigzany do ustanowienia i dokumentowania prowadzonego systemu jakosci oraz
zatrudnienia kierownika jakosci. Operatorédw dzielimy ze wzgledu na pojemnos¢ uzytkowanych samolotéw, np.
wiecej lub mniej niz 20 miejsc na poktadzie, lub ze wzgledu na maksymalne masy do startu wieksze lub
mniejsze niz 10 ton. Podziat ten nie jest odpowiedni, gdy rozpatrywana jest wielko$¢ wykonywanych operacji
oraz wymagania systemu jakosci. W odniesieniu do systemdw jakosci operatorzy klasyfikowani sa w zaleznosci
od liczby zatrudnionego na petny etat personelu.

7.2 Zakres wykonywanych operacji

7.2.1 W odniesieniu do systemu jakosci operator, ktéry zatrudnia 5 lub mniej pracownikéw na petny etat,
jest ,operatorem bardzo matym”, a ten, ktéry zatrudnia od 5 do 20 pracownikéw na petnych etatach, jest
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»,operatorem matym”. Petny etat w tych przypadkach oznacza nie mniej niz 35 godzin pracy na tydzien,
z wytaczeniem okresu urlopowego.

7.2.2 Ztozone systemy jakosci nie sg odpowiednie dla operatoréw "matych" i "bardzo matych", gdyz wysitki
zwigzane z opracowaniem instrukcji i procedur dla ztozonego systemu powodujg wzrost naktaddéw, ktory jest
nie do przyjecia dla tych operatoréw. Z tego powodu operatorzy majg tak dopasowac swoje systemy jakosci,
aby byty one wtasciwe do wielkosci i ztozonosci wykonywanych przez nich operacji.

7.3 Systemy jakosci dla matych i bardzo matych operatoréow

7.3.1 Dla matych i bardzo matych operatoréw wtasciwe jest opracowanie programu zapewnienia jakosci,
ktory opiera sie na systemie kart kontrolnych. Karty kontrolne maja posiada¢ harmonogram, w ktérym podana
jest czestotliwos$¢ ich wypetniania oraz miejsce na poswiadczenie dokonania przegladu przez najwyzsze
kierownictwo. Dopetnieniem tego systemu jest wyrywkowe, niezalezne sprawdzanie zawartosci kart
kontrolnych oraz osiggniecie zatozonych celéw programu zapewniania jakosci.

7.3.2 »Maty” operator moze zastosowa¢ wewnetrzny lub zewnetrzny system jakosci lub ich kombinacje. Do
przeprowadzania audytow jakos$ci w imieniu kierownika jakosci, mozna zatrudni¢ specjalistéw z zewnatrz lub
skorzystac z ustug odpowiednio kwalifikowanej organizacji.

7.3.3 W przypadku, gdy funkcja niezaleznego monitorowania jest prowadzona przez organizacje
zewnetrzng, harmonogram audytow ma by¢ podany w stosownej dokumentacji (Instrukcja Operacyjna, ksiega

jakosci lub program zapewniania jakosci).

7.3.4 Bez wzgledu na rodzaj podjetych ustalen operator zawsze ponosi catkowita odpowiedzialnos¢ za
system jakosci, a szczegdlnie za zakoriczenie i nadzorowanie podjetych dziatan korygujgcych.

IEM OPS 1.035

System jakosci — Przyktady schematdow organizacyjnych

Patrz JAR-OPS 1.035

Typowe przyktady schematdw organizacyjnych systemu jakosci:

1. System jakosci wewnatrz organizacji bedacej posiadaczem Certyfikatu Operatora Lotniczego (AOC), gdy

zatwierdzona organizacja obstugi technicznej (JAR-145) JEST jej integralng czescia.

SYSTEM JAKOSCI

Kierownik Odpowiedzialny

Kierownik jakosci QM

QA JAR-145 Zadania obstugi QA Wydziat QA
Zapewnienie I Zatwierdzona technicznej d Zapewnienie operacyjny d Zapewnienie
jakosci organizacja jakosci jakosci

obstugi

2. System jakosci wewnatrz organizacji bedgcej posiadaczem Certyfikatu AOC, gdy zatwierdzona organizacja
obstugi technicznej (JAR-145) NIE JEST jej integralng czescia.
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ZATWIERDZONA ORGANIZACJA OBStUGI TECHNICZNEJ JAR-145 PosIADACZ CERTYFIKATU AOC
(OPERATOR)
Kierownik Odpowiedzialny Kierownik Odpowiedzialny
SYSTEM JAKOSCI JAR-145 SYSTEM JAKOSCI
Kierownik Kierownik
jakosci QM jakosci QM
organizacji JAR- Operatora
145

[] 1
1 1
1 | Bt 1
1 1 1

. QA. i 2 JA.R']";‘S Kontrakt na z QA. . Wydziat 2 QA_ .

apewnienie atwierdzona wyk : apewnienie X apewnienie

< » Wykonanie
jakosci organizacja g obstugi 4 jakosci operacyjny N jakosci
obstugi technicznei

Uwaga: System jakosci i program zapewnienia jakosci posiadacza Certyfikatu AOC ma zapewnié¢, aby obstuga
techniczna byta wykonywana przez zatwierdzone organizacje obstugowe (JAR-145), zgodnie z wymaganiami
podanymi w Certyfikacie Operatora Lotniczego (AOC).

ACJ OPS 1.037
Program zapobiegania wypadkom i bezpieczenstwa lotow
Patrz JAR-OPS 1.037

1. Wytyczne w sprawie ustanowienia programu bezpieczeristwa oraz monitorowania danych z lotu (FDM)
mozna znalez¢ w:

a. ICAO Doc 9422 Accident Preventation Manual (Podrecznik zapobiegania wypadkom);
b. ICAO Doc 9376 Preparation of an Operational Manual (Przygotowanie instrukcji operacyjnej);

c. okdlniku Wiadz Lotnictwa Cywilnego WIk. Brytanii, nr CAP-739.

ACJ OPS 1.037(a)(2)
System zgtaszania zdarzen
Patrz JAR-OPS 1.037(a)(2)

1. Nadrzednym celem systemu zgtaszania zdarzen, o ktérym mowa w JAR-OPS 1.037(a)(2), jest dostarczenie
operatorowi informacji, ktére beda przez niego wykorzystane do poprawiania stanu bezpieczenstwa
prowadzonych operacji lotniczych, a nie do przypisywania win.

2. System zgtaszania zdarzen powinien w szczegdlnosci umozliwiac:
a. przeprowadzenie analizy i oceny wptywu kazdego raportowanego zdarzenia lub wypadku na
bezpieczenstwo lotdw, tacznie z podobnymi zdarzeniami, ktére miaty miejsce wczesniej, w celu podjecia

wiasciwych dziatan zapobiegawczych;

b. rozpowszechnianie informacji o przyczynach zaistniatych wypadkéw i zdarzed posrdd zainteresowanego
personelu operacyjnego i stuzb operatora w celach edukacyjnych i zapobiegawczych.
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3. System zgtaszania zdarzen jest podstawg catego programu bezpieczenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom
zgodnie z JAR-OPS 1.037. System zgtaszania zdarzern nie zastepuje ani nie duplikuje innych systeméw
codziennego przeptywu informacji, dotyczacych nadzoru nad bezpieczenstwem prowadzonych przez operatora
operacji lotniczych. Zadaniem systemu zgtaszania zdarzen jest dostarczenie informacji w przypadku, gdy inne
systemy i rutynowe procedury wykrywania zdarzen zawioda. Zdarzenia podlegajgce obowigzkowi zgtaszania
okreslone sg w JAR-OPS 1.420.

4. Raporty o zdarzeniach, bez wzgledu na ich poczatkowa wage, oraz oceny ekspertéw powinny by¢
archiwizowane w bazie danych w celu ich pdziniejszego wykorzystania do celéw badawczych lub
poréwnawczych, a takze w celu wyciggania wnioskdw na temat skutecznosci wdrazanych przez operatora
dziatan zapobiegawczych.

ACJ OPS 1.037(a)(4)
Program monitorowania danych z lotéw
Patrz JAR-OPS 1.037(a)(4)

1. Monitorowanie danych z lotu (Flight Data Monitoring — FDM) polega na aktywnym analizowaniu
i wykorzystaniu zapiséw poktadowych rejestratoréow parametrow lotu (FDR), dokonanych podczas rutynowych
operacji lotniczych w celu poprawy bezpieczenstwa lotéw. Monitorowanie danych z lotdw nie powinno by¢
wykorzystywane do karania sprawcéw wykroczen.

2. Osoba odpowiedzialna za prowadzenie programu bezpieczenistwa lotow i zapobiegania wypadkom, w tym
takze za prowadzenie programu monitorowania danych z lotdw, zobowigzana jest do wykrywania zdarzen
i badania nieprawidtowosci zarejestrowanych przez poktadowe rejestratory parametréw lotu (FDR), ktore
zdarzyly sie podczas codziennej eksploatacji uzytkowanych przez operatora samolotéow. Osoba ta, jest takze
zobowigzana do powiadamiania o wykrytych nieprawidtowosciach oséb funkcyjnych, odpowiedzialnych za
prawidtowy przebieg tych procedur, ktére zostaty naruszone. Osoby te zobowigzane sg nastepnie do podjecia
w mozliwie krétkim czasie dziatan, ktére zapewnia trwate usuniecie przyczyn wykrytych nieprawidtowosci
i zapewnig wymagany poziom bezpieczenstwa lotéw. Jesli operator zlecit prowadzenie programu analiz danych
z lotéw podwykonawcy zewnetrznemu, to nadal pozostaje on odpowiedzialny za prowadzenie programu
bezpieczenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom przez wyznaczong do tego osobe w strukturze organizacyjnej
operatora.

3. Program monitorowania danych z lotéw (FDM) ma umozliwi¢ operatorowi:

3.1 Identyfikacje obszaréw ryzyka operacyjnego oraz ocene faktycznych margineséw bezpieczeristwa
prowadzonych operacji lotniczych;

3.2 Identyfikacje i ocene ryzyka operacyjnego przez eksponowanie sytuacji, w ktorych wystgpity okolicznosci
mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu lotéw, w tym dziatanie niezgodne z normami lub niezgodne z zasadami albo
procedurami postepowania;

3.3 Wykorzystanie informacji uzyskanych z analizy danych z lotéw do prowadzenia ciggtej oceny stopnia ryzyka
operacyjnego, tacznie z oszacowaniem stopnia dotkliwosci i wptywu wykrytych nieprawidtowosci na biezacy
stan bezpieczeristwa lotéw, oraz ustalenie, ktére z tych zdarzerh moga stanowié potencjalne zagrozenie dla
bezpieczerstwa lotéw, jesli niepozadane tendencje utrzymywatyby sie w przysztosci;

3.4 Wprowadzanie odpowiednich procedur, ktére zagwarantujg, ze w przypadku zaistnienia nieprawidtowosci
albo zauwazenia niekorzystnych trendéw, ktére mogtyby zagrozi¢ bezpieczernstwu lotow w przysztosci zostang
podjete wtasciwe dziatania korygujace;

3.5 Upewnienie sie poprzez ciggty obserwacje, ze podjete dziatania korygujgce byty skuteczne.
4. Technologia prowadzenia analizy danych z lotow (FDM)

4.1 Wykrywanie przekroczen parametrow i ograniczen eksploatacyjnych. Ta cze$¢ analizy ma za zadanie
wykrycie wszelkich odstepstw od standardowych procedur operacyjnych operatora (SOP), a w szczegdlnosci od
warunkéw i ograniczen eksploatacyjnych, okreslonych w instrukcji uzytkowania w locie (AFM). Nalezy wybrac
reprezentatywny zestaw parametrow i warunkow eksploatacji, odpowiadajacych gtéwnym aspektom
bezpieczenstwa lotdw, ktérych sledzeniem operator jest zainteresowany. Przyktadowa lista takich parametréw
podana jest w Dodatku 1 do ACJ OPS 1.037(a)(4). Wybrany zestaw parametréw powinien by¢ stale analizowany
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i aktualizowany tak, aby uwzgledniat wszystkie niezbedne informacje i zmiany zachodzgce w biezgcych
procedurach operacyjnych operatora.

4.2 Pomiar kazdego lotu. Operator powinien okresli¢ wzorzec dla prowadzonych operacji, w ktérym zdefiniuje
swoje zwykte praktyki operacyjne. Cel, jakim jest badanie kazdego lotu, moze by¢ zrealizowany poprzez analize
kilku wybranych informacji z kazdego lotu.

4.3 Statystyki. Statystki tworzone sg w oparciu o wyniki proceséw analitycznych serii pomiaréw z wykonanych
lotéw. Nalezy zebrac i przeanalizowac taka liczbe lotéw, ktdra pozwoli stworzy¢ statystyczny obraz biezgcego
stanu bezpieczenstwa oraz pokaza¢ kierunki rozwoju.

5. Analizy oraz narzedzia przetwarzania danych i oceniania zdarzen. Skuteczna ocena informacji uzyskanych
z cyfrowych rejestratoréw parametréw lotu (FDR, QAR) zalezy od mozliwosci technicznych i oprogramowania
informatycznego stanowisk analitycznych oraz uzytych technologii odczytu. Oprogramowanie powinno
obejmowac takie funkcje uzytkowe jak wyswietlanie poszczegdlnych danych pozwalajgce na ich identyfikacje
i Sledzenie, sporzadzanie wydrukéw inzynierskich, wizualizacje najczesciej znaczacych wypadkdéw i zdarzen,
dostep do materiatéw interpretujacych, tacza do innych informacji zwigzanych z bezpieczenstwem lotéw oraz
mozliwosci generowania danych statystycznych.

6. Rola edukacyjna i publikacje. Upowszechnianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa ma kluczowe
znaczenie dla bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym i pomaga zmniejszy¢ wskazniki wypadkowosci. Operator
powinien przekazywa¢ wnioski wyniesione z analiz wypadkéw i zdarzen do powszechnej wiadomosci
zatrudnionego personelu operacyjnego oraz tam, gdzie ma to uzasadnienie, takze do wiadomosci innych
podmiotéw dziatajgcych w dziedzinie lotniczej. Do celéw edukacyjnych i propagowania zasad bezpieczenstwa
nalezy takze wykorzysta¢ wydawnictwa takie jak biuletyny i magazyny na temat bezpieczenstwa, w ktérych
opisane zostang przyktady zdarzen zaistniatych podczas szkolern symulatorowych, okresowe informacje dla
przemystu lotniczego i wiadz lotniczych.

7. Zasady przechowywania, opracowywania i wykorzystywania zapisow rejestratorow poktadowych,
wymagane w JAR-OPS 1.160, sg nadrzedne wobec programu monitorowania danych z lotéw (FDM). W takim
przypadku dane zarejestrowane na poktadowym rejestratorze danych z lotu (FDR) beda zachowane dla potrzeb
badania wypadku lub zdarzenia i warunek usuniecia identyfikacji lotu nie bedzie spetniony.

8. Kazdy cztonek zatogi samolotu zgodnie z JAR-OPS 1.085(b) ma obowigzek powiadomienia dowddcy
o zdarzeniach zaistniatych na poktadzie samolotu zgodnie z zasadami okreslonymi w stosowanym przez
operatora systemie zgtaszania zdarzen, dla ktérego wymagania podane sg w JAR-OPS 1.037(a)(2). Ponadto,
przepis JAR-OPS 1.420 nakfada na dowddce obowigzek meldowania zdarzen operatorowi, dlatego tez kazde
zagrozenie bezpieczeristwa, wykryte podczas monitorowania danych z lotéw (FDM) powinno by¢ wczes$niej
zgtoszone przez zatoge samolotu. Jesli tak nie jest, to zatoga powinna zosta¢ wezwana do ztozenia po fakcie
raportu, ktéry zostanie wiaczony do procesu badania tego zdarzenia i do programu zapobiegania wypadkom.

9. Strategia pozyskiwania danych z poktadowych rejestratoréw danych z lotu (FDR) po wykonanym locie ma
zapewniaé, aby do programu monitorowania danych z lotéw (FDM) doptywata taka liczba informacji, ktéra
bedzie reprezentatywna do prowadzenia analiz i funkcji nadzoru nad bezpieczenstwem lotéw. Dane nalezy
czesto analizowac i przetwarzaé, aby mozliwe byto podjecie dziatat zapobiegawczych w przypadku powaznego
zagrozenia bezpieczenstwa lotow.

10. Strategia przechowywania danych pozyskanych w ramach programu monitorowania danych z lotéw (FDM),
powinna by¢ ukierunkowana na osiagniecie jak najwiekszych korzysci z posiadanej bazy danych zwigzanych
z bezpieczenstwem lotéw. Petne dane z lotu nalezy zachowac az do petnego zakoriczenia dziatar korygujacych.
Po zakoriczeniu badania zdarzenia oraz po petnym zakornczeniu programu korygujgcego dane te mogg byc¢
przeksztatcone w dane synestetyczne lub skrécone i moga by¢ przechowywane dla potrzeb analiz tendencji
dtugoterminowych. Kierownik programu monitorowania danych z lotéw (FDM) moze przechowywac proébki
petnych zapiséow poktadowych rejestratoréw danych z lotu (FDR) w celu ich dalszej szczegétowej analizy albo
w celach szkoleniowych lub testowania.

11. Ochrona danych. Operator ma obowigzek chronienia danych przed dostepem oséb nieuprawnionych
zgodnie z przepisami odrebnymi, a w szczegdlnosci o ochronie danych osobowych. Operator zapewni, aby
w razie koniecznosci udostepnienia danych zgromadzonych w programie FDM dla potrzeb zapewnienia
zdatnosci do lotu lub wykonania obstugi technicznej, dane te zostaty udostepnione zgodnie z wiasciwag
procedurg, ktéra zapewni, ze zostanie usunieta identyfikacja danych dotyczacych zatogi samolotu.
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12. Dokument zawierajacy opis procedur programu monitorowania danych z lotéw (FDM) podlega obowigzkowi
wielostronnego uzgodnienia pomiedzy kierownictwem operatora, organami przedstawicielskimi grup lub
zwigzkéw zawodowych cztonkdéw zatdg lotniczych. Dokument ten musi definiowac co najmnie;j:

a. cele programu monitorowania danych z lotéw (FDM);

b. zasady i procedury dostepu do danych zebranych podczas realizacji programu FDM, ze szczegdlnym
uwzglednieniem ograniczen dostepu do informacji wytgcznie dla uprawnionych do tego oséb funkcyjnych
operatora;

c. metody pozyskiwania w sposéb anonimowy informacji zwrotnych od zainteresowanych cztonkéw zatédg (de-
identified crew feedback) w przypadkach, ktére wymagajg dalszego postepowania wyjasniajgcego lub
korygujacego. Osoba, ktdra kontaktuje sie z zainteresowanym cztonkiem zatogi (gdy taki kontakt jest konieczny)
nie zawsze jest kierownikiem programu FDM lub szefem programu bezpieczeristwa lotéw, lecz osobg trzecig,
dlatego tez musi by¢ wybrana w wyniku wspdlnych uzgodnien miedzy zwigzkami zawodowymi i kierownictwem
operatora;

d. polityke przechowywania danych oraz odpowiedzialnos¢ oséb uczestniczacych w programie FDM za ochrone
tych danych;

e. warunki, pod ktérymi i tylko w wyjatkowych przypadkach, bedg prowadzone spotkania wyjasniajace lub
szkolenia zainteresowanych cztonkéw zatdg. Takie spotkania lub szkolenia nalezy prowadzi¢ w duchu
konstruktywnym, w zadnym przypadku ich intencjg nie moze by¢ karanie;

f. warunki dopuszczajgce uchylenie anonimowosci i poufnosci danych z uwagi na powazne zaniedbania lub
znaczace zagrozenie dla bezpieczeristwa lotéw;

g. udziat organdéw przedstawicielskich cztonkéw zatég lotniczych w prowadzeniu oceny danych oraz we
wszelkich innych dziataniach podejmowanych w ramach programu FDM;

h. polityke publikowania przez operatora informacji o nieprawidtowosciach stwierdzonych podczas realizacji
programu FDM.

13. Poktadowe systemy rejestracji parametréow lotu, z ktdrych mozna uzyskaé dane i informacje niezbedne do
prowadzenia programu FDM, mogg sie znacznie rdini¢ miedzy sobg, poczynajac od nowoczesnych
rejestratoréw szybkiego dostepu (Quick Access Recorder — QAR) instalowanych we wspdtczesnych samolotach
z systemami cyfrowymi, az do zupetnie podstawowych rejestratorow zabezpieczonych przed skutkami
katastrofy — w starszych lub mniej skomplikowanych typach samolotéw. Ograniczona liczba parametréw
rejestrowanych przez rejestratory starszych typéw moze stwarza¢ problemy z pozyskaniem dostatecznej jakosci
i ilosci danych, co moze negatywnie wptywaé na ostateczny wynik programu FDM. Operator musi zadba¢, aby
korzystanie z rejestrowanych przez poktadowe systemy danych dla potrzeb programu FDM nie wptywato
negatywnie na sprawnos¢ wyposazenia wymaganego dla potrzeb badania wypadkow lotniczych.

IEM OPS 1.065
Przewoz broni i amunicji wojskowej
Patrz JAR-OPS 1.065

1. Nie ma uznanej miedzynarodowo definicji broni lub amunicji wojskowej. Niektére panstwa mogg miec
takie definicje dla ich wewnetrznego uzytku.

2. Do obowigzkéw operatora nalezy sprawdzenie w zainteresowanym panstwie, czy dany rodzaj broni lub
amunicji jest traktowany jako bron lub amunicja wojskowa. W tym kontekscie parstwami zainteresowanymi
wydaniem zezwolenia na przewdz broni i amunicji wojskowej bedg panstwa pochodzenia, tranzytu, przelotu
oraz przeznaczenia transportu broni i amunicji wojskowej oraz parnstwo operatora.

3. Jesli bron i amunicja wojskowa sg jednoczesnie z definicji zakwalifikowane jako materiaty niebezpieczne
(np. torpedy, bomby), to do ich przewozu majg zastosowanie wymagania Czesci R.
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IEM OPS 1.070
Przewoz broni sportowej
Patrz JAR-OPS 1.070

1. Nie ma uznanej miedzynarodowo definicji broni sportowej. Ogdlnie moze by¢ to kazdy rodzaj broni, ktéra
nie jest bronig lub amunicjg wojskowg zgodnie z IEM OPS 1.065. Pojecie broni sportowej obejmuje noze
mysliwskie, tuki, kusze i inne podobne wyroby. Bron antyczna, ktéra moze by¢ dawng bronig wojskowa, jak np.
muszkiet, moze by¢ teraz uznana za bron sportowa.

2. Bronig palng jest kazde urzadzenie, takie jak pistolet lub strzelba, zdolne do wystrzelenia pocisku.

3. Wobec braku okreslonej definicji dla umozliwienia operatorom stosowania wymagarn JAR-OPS,
nastepujacg bron palng nalezy generalnie uwazac za bron sportowa:

a. bron stuzaca do gier strzeleckich, polowania na ptaki i inne zwierzeta;

b. bron stuzaca do ¢éwiczen w strzelaniu do tarczy, rzutkdw, zawodow sportowych, ktéra nie jest standardowa
bronig wojskowsa;

c. bron pneumatyczng, kusze, pistolety startowe itp.

4. Dla celow przewozu lotniczego bron palna, ktéra nie jest bronig lub amunicja wojskowa, ma by¢
traktowana jako bron sportowa.

5. Dla celéw przewozu lotniczego moze by¢ konieczne rozwazenie procedur dodatkowych, jesli samolot nie
ma oddzielnego pomieszczenia do przewozu broni. Procedury te majg bra¢ pod uwage nature lotu, miejsce
odlotu i przeznaczenia oraz mozliwos$é bezprawnej ingerencji. Tak dalece, jak jest to tylko mozliwe, brori ma by¢
ztozona w miejscu niedostepnym dla pasazeréw (np. w zamknietych skrzynkach, w bagazu rejestrowanym,
ktory jest przewozony w oddzielnym bagazniku lub pod siatkg zabezpieczajgcg tadunek). Jesli stosowane sg
procedury inne od opisanych w JAR-OPS 1.070(b)(1), to nalezy o tym odpowiednio powiadomi¢ dowddce
samolotu.

ACJ OPS 1.085(e)(3)
Obowiazki zatogi
Patrz JAR-OPS 1.085(e)(3)

Informacje dotyczgce skutkdw dziatania lekarstw, narkotykow i innych uzywek, w tym alkoholu, podane s3
w wymaganiach JAR-FCL, cze$¢ 3, Wymagania medyczne, IEM FCL 3.040.

ACJ OPS 1.160(a)(1) oraz (2)
Przechowywanie, opracowanie i wykorzystanie zapiséw rejestratorow poktadowych
Patrz JAR-OPS 1.060(a)(1) oraz (2)

Uzyte w wymaganiach JAR-OPS 1. 160(a)(1) i (2) pojecie ,w mozliwie najpetniejszym zakresie” oznacza
zaréwno, ze:

1. istnieje uzasadnienie techniczne powodu, dla ktérego dane nie mogg by¢ zachowane; lub

2. samolot zostat odprawiony na lot z niesprawnych wyposazeniem rejestrujgcym, zgodnie z zasadami

podanymi w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL) (TGL-26).

ACJ OPS 1.165(b)(2)
Leasing samolotéw pomiedzy operatorami JAA
Patrz JAR-OPS 1.065(b)(2)
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1. Zezwolenie Wiadzy dla certyfikowanego przez nig operatora JAA na wziecie w leasing samolotu wraz
z zatogg (wet lease-in) od innego operatora JAA, w celu krotkoterminowego zastgpienia nagtego
i nieprzewidzianego wczesniej ubytku samolotu z jego floty, moze by¢ wyprzedzajgco udzielone przez wtadze
operatora biorgcego samolot w leasing (wet lease-in), jesli zostang spetnione warunki podane w ust. 2 ponize;j.
Operator, ktéry bierze w leasing samolot wraz z zatogg (lessee) musi ewidencjonowac kazdy taki przypadek
w celu inspekcji przez wtadze, ktéra wydata mu certyfikat AOC.

2. Wiadza moze wydac swojemu operatorowi ogdélne zezwolenie na branie w leasing samolotu wraz z zatogg
od innego operatora JAA, ktéry posiada certyfikat AOC wydany zgodnie z wymaganiami JAR-OPS pod
warunkiem, ze:

a. trasy, na ktérych samolot bedzie uzywany w formule leasingu wraz z zatogg mieszczg sie w obszarach
operacji dozwolonych w certyfikacie AOC operatora dajgcego samolot w leasing (lessor); oraz

b. okres leasingu samolotu nie przekroczy 5 kolejnych dni; oraz

c. przepisy dotyczace ograniczenia czasu stuzby, lotu, petnienia czynnosci lotniczych oraz odpoczynku zatég
lotniczych, obowigzujgce w panstwie operatora dajgcego samolot w leasing (lessor), nie sg tagodniejsze niz
w panstwie operatora biorgcego samolot w leasing (lessee).

ACJ OPS 1.165(c)(2)
Leasing samolotéw pomiedzy operatorem JAA a jednostka inng niz operator JAA
Patrz JAR-OPS 1.165(c)(2)

1. Zezwolenie wtadzy dla certyfikowanego przez nig operatora JAA na wziecie w leasing samolotu wraz
z zatogg (wet lease-in) od operatora niebedgcego operatorem JAA (Non-JAA Operator), w celu
krétkoterminowego zastgpienia nagtego i nieprzewidzianego wczesniej ubytku samolotu z jego floty, moze by¢
wyprzedzajgco udzielone przez wtadze operatora biorgcego samolot w leasing (wet lease-in), jesli zostang
spetnione warunki podane w pkt. 2 ponizej. Operator, ktéry bierze samolot w leasing wraz z zatogg (lessee)
musi ewidencjonowac kazdy taki przypadek w celu inspekcji przez wtadze, ktéra wydata mu certyfikat AOC.

2. Wiadza operatora JAA biorgcego samolot w leasing (lessee), moze uznac¢ indywidualnych operatoréw,
niebedacych operatorami JAA, ktérych nazwy zostang umieszczone na liScie prowadzonej przez operatora
biorgcego samolot w leasing (lessee) pod warunkiem, ze:

a. operator dajacy w leasing samolot wraz z zatogg, (lessor) posiada certyfikat AOC wydany przez panstwo,
ktére jest sygnatariuszem Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (ICAO Doc 7300); oraz

b. jesli nie zostato to przez wtadze postanowione inaczej, to operatora biorgcy samolot w leasing (lessee)
przeprowadzi audyt u operatora, od ktérego bierze w leasing samolot wraz z zatoga (Non-JAA Operator) w celu
stwierdzenia, ze operatora dajgcy samolot w leasing (lessor) spetnia wymagania przepiséw JAR-OPS oraz
wymagania JAR-145 lub norm réwnorzednych, a takie wymagania JAR lub FAR majace zastosowanie do
certyfikacji samolotu;

c. trasy, na ktérych samolot wziety w leasing bedzie uzywany przez operatora biorgcego samolot w leasing
(lessee) muszg miesci¢ sie w obszarach operacji dozwolonych w certyfikacje AOC operatora oddajgcego
samolot w leasing (lessor);

d. okres leasingu samolotu nie przekroczy 5 kolejnych dni; oraz

e. przepisy dotyczace ograniczenia czasu stuzby, lotu, petnienia czynnosci lotniczych oraz odpoczynku zatég
lotniczych, obowigzujgce w panstwie operatora oddajagcego samolot w leasing (lessor) nie sg tagodniejsze niz
w panstwie operatora biorgcego samolot w leasing (lessee).

3. Uznanie przez wtadze panstwa operatora biorgcego samolot w leasing (lessee) i wpisanie operatora
oddajacego samolot w leasing (lessor) na liste, o ktérej mowa w ust. 2 powyzej po raz pierwszy oraz kazde
kolejne przedtuzenie waznosci tego uznania nie moze by¢ wydane na okres dtuzszy niz 12 miesiecy. Operator
oddajacy samolot w leasing (lessor) zobowigzany jest powiadomi¢ wtadze, ktéra wydata mu certyfikat AOC,
o zamiarze oddania samolotu w leasing oraz uzyskac jej pisemna zgode.
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Dodatek do ACJ OPS 1.037(a)(4)

Zapobieganie wypadkom i program bezpieczenstwa lotow

Ponizsza tabela jest przyktadowym zestawieniem zdarzen, ktére powinny by¢ rejestrowane w programie
monitorowania danych z lotéw (FDM), a nastepnie opracowywane i wykorzystane zgodnie z potrzebami
przewoznika, okreslonymi w programie zapobiegania wypadkom i w programie bezpieczenstwa lotow. Podane
nizej parametry nalezy traktowacd jako przyktady, a nie liste zamknieta.

Rodzaj zdarzenia

Opis zdarzenia

Przerwany start

Przerwanie startu po osiggnieciu duzej predkosci, np. V1

Katy wznoszenia

Zbyt szybkie zadanie duzych katéw wznoszenia po starcie

Duze katy wznoszenia po starcie

Predkosci oderwania

Zbyt duza predkos¢ oderwania

Zbyt mata predkos¢ oderwania

Utrata wysokosci podczas wznoszenia

Utrata wysokosci w poczatkowe] fazie wznoszenia po starcie w przedziale
wysokosci od 20 stop [ft] AGL do 400 stop [ft] AAL

Utrata wysokosci w poczatkowej fazie wznoszenia w przedziale wysokosci od 400
stop [ ft] do 1500 stop [ft] AAL

Powolne wznoszenie

Wydtuzony czas osiggnigcia wysokosci 1000 stép [ft] AAL po starcie

Predkosci wznoszenia po starcie

Zbyt duza predko$¢ wznoszenia, do osiggniecia wysokosci lotu 400 stdp [ft]

Zbyt duza predkos$¢é wznoszenia w przedziale wysokosci od 400 ft AAL do 1000
stop [ft] AAL

Zbyt mata predkos¢ wznoszenia w przedziale wysokosci od 35 stép [ft] do 400 stép
[ft] AAL

Zbyt mata predkosé¢ wznoszenia w przedziale wysokosci od 400 stép [ft] AAL do
1500 stép [ft] AAL

Szybkie znizanie

Duza predkos¢ opadania ponizej wysokosci 2000 stép [ft] AGL

Odejscie na drugi krag (Go-
around)

Odejscie na drugi krag ponizej wysokosci 1000 stop [ft] AAL

Odejscie na drugi krag powyzej wysokosci 1000 stép [ft] AAL

Niskie podejscie

Zbyt niska wysoko$¢ lotu podczas podejscia

Sciezka schodzenia (GS)

Zejscie ponizej sciezki schodzenia

Wyjscie powyzej $ciezki schodzenia (ponizej wysokosci 600 stop [ft])

Sterowanie mocg podczas podejscia

Zbyt mata moc podczas podejscia

Predkosci podejscia

Zbyt duza predko$¢ podejscia na 90 sekund [sec] przed przyziemieniem

Zbyt duza predkos¢ podejscia ponizej wysokosci 500 stop [ft] AAL

Zbyt duza predkos¢ podejscia ponizej wysokosci 50 stop [ft] AAL

Zbyt mata predkos¢ podejscia na 2 minuty [min] przed przyziemieniem

Klapy

Péine otwarcie klap (niewysuniete do wymaganej pozycji ponizej wysokosci 500
stop [ft] AAL)

Ladowanie z klapami wysunietymi czesciowo

Uzycie systemu zmniejszenia obcigzenia klap

Katy natarcia podczas lagdowania

Duze katy natarcia podczas lagdowania

Zbyt mate katy natarcia podczas lgdowania

Katy przechylenia

Zbyt duze katy przechylenia ponizej wysokosci 100 stop [ft] AGL

Zbyt duze katy przechylenia w przedziale wysokosci od 100 stép [ft] AGL do 500
stop [ft] AAL

Zbyt duze katy przechylenia ponizej wysokosci 500 stép [ft] AGL

Zbyt duze katy przechylenia na matej wysokosci, ponizej 20 stop [ft] AGL
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Przyspieszenia normalne Duze przyspieszenia normalne podczas ruchu na ziemi

Duze przyspieszenia normalne podczas lotu w czasie chowania klap (dynamika
zmian)

Duze przyspieszenia normalne podczas lotu w czasie wypuszczania klap
(dynamika zmian)

Duze przyspieszenia normalne podczas lgdowania

Konfiguracje nienormalne Ostrzezenie o konfiguracji do startu

Zbyt wczesna zmiana konfiguracji po stracie (klapy)

Otwarcie hamulcéw aerodynamicznych z klapami

Otwarcie hamulcéw aerodynamicznych ponizej wysokosci 800 stép [ft] AAL

Hamulce aerodynamiczne niezabezpieczone ponizej wysokosci 800 stop [ft] AAL

Ostrzezenia o bliskosci ziemi Zadziatanie GPWS — alarm twardy (pull-up)

Zadziatanie GPWS — alarm miekki (terrain)

Zadziatanie GPWS — ostrzezenie o uskoku wiatru (windshear)

Zadziatanie GPWS — fatszywe ostrzezenie
Ostrzezenia TCAS/ACAS Zadziatanie TCAS/ACAS — informacja doradcza (RA)
Marginesy przeciggniecia/trzepotania Zadziatanie wibratora steréw (sticshake)

Fatszywe zadziatanie wibratora steréw

Obnizony margines zapasu sity nosnej w locie

Obnizony margines zapasu sity nosnej przy starcie

Obnizony margines trzepotania (buffet margin) powyzej wysokosci 20 000 stép [ft]

Ograniczenia eksploatacyjne podane w instrukcji Przekroczenie predkosci Vimo

Przekroczenie predkosci M,

Przekroczenie predkosci lotu z otwartymi klapami

Przekroczenie predkosci lotu z wypuszczonym podwoziem

Przekroczenie predkosci lotu przy wypuszczaniu lub chowaniu podwozia

Przekroczenie predkosci lotu przy wypuszczaniu lub chowaniu klap i slotéw

Przekroczenie maksymalnej operacyjnej wysokosci lotu

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI C
CERTYFIKACJA | NADZOROWANIE OPERATORA

IEM OPS 1.175
Zarzadzanie i struktura organizacyjna posiadacza certyfikatu AOC
Patrz JAR-OPS 1.175(g)-(0)

1. Funkcjaicel

1.1 Osiaggniecie wspdlnego dla operatora i wiadz lotniczych celu, jakim jest bezpieczeristwo prowadzenia
operacji lotniczych, wymaga ich harmonijnej wspétpracy. Funkcje obu tych organéw sg doktadnie zdefiniowane,
ale cho¢ s3 rézne, to jednak wzajemnie sie uzupetniajgce. W skrécie, operator poprzez fachowg strukture
zarzadzania postepuje zgodnie z ustalonymi i ogtoszonymi standardami. Wtadze lotnicze pracujg na
podstawach prawnych, ustalajg i monitorujg standardy oczekiwane od operatoréw.

2. Odpowiedzialno$¢ Zarzadu.

2.1 Odpowiedzialnos¢ Zarzadu w odniesieniu do wymagan JAR-OPS, Dziat 1 ma obejmowac, co najmniej pieé
nastepujacych funkcji:

a. okreslenie polityki bezpieczenstwa przewozéw operatora;

b. przydzielenie zakresow odpowiedzialnosci i obowigzkéw oraz wydanie konkretnym osobom instrukcji
koniecznych dla wypetnienia zadan wynikajacych z przyjetej polityki zaktadowej oraz dla utrzymania
wymaganych standardéw bezpieczeristwa;

c. monitorowanie standardéw bezpieczeristwa lotéw;

d. rejestracje i analize kazdego odchylenia od standardéw zaktadowych oraz zapewnienie wtasciwego
dziatania korygujacego;

e. ocene zaktadowych rejestrow i dokumentéw dotyczgcych bezpieczeristwa w celu zapobiezenia rozwojowi
niepozadanych trendéw.

IEM OPS 1. 175(c)(2)
Gtowna siedziba operatora
Patrz JAR-OPS 1.175(c)(2)

1. Przepis JAR-OPS 1.175(c)(2) wymaga, aby operator miat swojg gtéwnga siedzibe na terytorium panstwa
odpowiedzialnego za wydanie certyfikatu AOC.

2. Dla wiasciwego sprawowania funkcji prawnych panstwa wobec operatora, okreslenie ,gtéwna siedziba
operatora” jest interpretowane jako pojecie panistwa, w ktérym znajduje sie gtéwna siedziba administracyjna
operatora, oraz zarzadzanie finansami, operacjami i obstuga techniczna.

ACJ OPS 1.175(i)
Stanowiska nominowane — Kwalifikacje
Patrz JAR-OPS 1.175(i)

1. Zasady ogodlne. Osoby na stanowiskach nominowanych majg spetnia¢ wymagania ustanowione przez
wtadze lotnicze w zakresie wyksztatcenia, doswiadczenia zawodowego oraz posiadania odpowiednich licencji
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i uprawnien lotniczych podanych w ust. 2 do 6 ponizej. W szczegdlnych i wyjatkowych przypadkach wtadza
lotnicza moze uzna¢ nominacje osoby, ktdéra nie spetnia wszystkich wymagan, ale w takim przypadku osoba
nominowana powinna wykaza¢ sie doswiadczeniem, ktére wtadza lotnicza uzna za porédwnywalne do
wymaganego, jak tez zdolnosciami i umiejetnosciami wywigzania sie z natozonych zadan zwigzanych
z poprzednio petniong funkcja.

2. Osoba na stanowisku nominowanym powinna posiadac:

2.1 Praktyke i doswiadczenie w stosowaniu standardéw i bezpiecznych praktyk operacyjnych w lotnictwie
cywilnym;

2.2 Wszechstronng wiedze:

a.  wymagan JAR-OPS i wszystkich zwigzanych z nimi przepiséw i procedur;
b. tresciizawartosci Specyfikacji Operacyjnych;

c. zastosowania tresci i zawartosci Instrukcji Operacyjnej;

2.3 Wymagania dotyczace prowadzenia systemu jakosci;

2.4 Doswiadczenie w zarzgdzaniu podobnymi organizacjami;

2.5 Pie¢ (5) lat odpowiedniego doswiadczenia zawodowego, z ktorych co najmniej dwa (2) powinny by¢
z obszaru lotnictwa cywilnego na poréwnywalnym stanowisku.

3. Kierownik funkcyjny operacji lotniczych. Osoba nominowana na stanowisko kierownika operacji lotniczych
lub jego zastepca powinna mie¢ wazing licencje lotnicza odpowiednig do rodzaju podejmowanych przez
operatora operacji lotniczych.

3.1 Jesli operator uzytkuje samoloty z zatogg ztozong z dwdch pilotéw — posiadaé wazing licencje pilota
liniowego (ATPL) wydang lub uznang za wazna w Polsce;

3.2 Jesli przewoznik uzytkuje tylko samoloty z zatogg ztozong z jednego pilota — posiadac wazna licencje pilota
zawodowego (CPL) (wydang lub uznang za waing w Polsce) z uprawnieniami do wykonywania lotéw wg
wskazan przyrzadow (IFR) oraz innymi wtasciwymi dla rodzaju podejmowanych operaciji.

4. Zarzadzanie obstugg technicznga. Osoba nominowana na stanowisko kierownika zarzadzania obstuga
techniczng powinna posiadac:

4.1 Odpowiednie wyksztatcenie techniczne albo licencje mechanika lotniczego oraz kursy wyznaczone przez
wtadze lotnicze. ,Odpowiednie wyksztatcenie” oznacza tytut inzyniera w dziedzinie lotnictwa, mechaniki,
elektrotechniki, elektroniki lub awioniki lotniczej albo inne studia odpowiednie do rodzaju uzytkowanych
statkéw powietrznych;

4.2 Szczegbtowa znajomosc¢ tresci i zawartosci instrukcji zarzadzania obstugg techniczng (MME);

4.3 Znajomosc typdw uzytkowanych statkdw powietrznych;

4.4 Znajomosé metod wykonywania obstugi techniczne;j.

5. Kierownik funkcyjny ds. szkolen zatég. Osoba nominowana na stanowisko kierownika dziatu szkolenia albo
jego zastepca powinna posiada¢ wazng licencje oraz uprawnienia instruktora szkolenia na typ (TRI), na klasie

lub typie samolotu uzytkowanego przez operatora.

5.1 Kierownik dziatu szkolenia powinien posiada¢ obszerng wiedze o zasadach i metodach szkolenia zatog
lotniczych i personelu poktadowego.
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6. Kierownik funkcyjny operacji naziemnych. Osoba nominowana na stanowisko kierownika operacji
naziemnych powinna posiada¢ znajomos¢ zasad i metod prowadzenia operacji naziemnych.

ACJ OPS 1.175(j)
taczenie funkcji nominowanych
Patrz JAR-OPS 1.175(j)

1. Uznanie przez wiadze lotnicza jednej osoby petnigcej kilka funkcji, w tym funkcji odpowiedzialnego
kierownika, zalezy od wielko$ci i rodzaju prowadzonych operacji. Istniejg dwa gtéwne warunki takiego taczenia
funkcji — fachowo$¢ osoby i jej zdolnos¢ do prawidtowego wywigzania sie z obowigzkdw.

2. W odniesieniu do kwalifikacji nie moze by¢ zadnych odstepstw i kandydat musi spetnia¢ wymagania dla
kazdego ze stanowisk.

3. Zdolnos¢ do wywigzania sie z natozonych obowigzkéw wynika¢ bedzie z rodzaju i skali podejmowanych
operacji lotniczych. Jednak ztozonos¢ organizacji lub operacji lotniczych, moze uniemozliwi¢, badz ograniczyé
kombinacje zajmowanych stanowisk w niektérych przypadkach.

4. W wiekszosci przypadkéw zakres odpowiedzialnosci osoby na stanowisku nominowanym dotyczy jednej
osoby, jednak w przypadku operacji naziemnych, mozna te obowigzki dzieli¢. Nalezy zapewni¢, ze obowigzki
kazdej osoby sg jasno sprecyzowane.

5. Intencja wymagan JAR-OPS nie jest narzucanie operatorowi konkretnych warunkdéw organizacji ani tez
ograniczanie uprawnien witadz lotniczych, a jedynie wskazanie na uwarunkowania takich decyzji.

ACJ OPS 1.175 (j) i (k)
Zatrudnienie personelu
(Patrz JAR-OPS 1.175(j) i (k))

1. W rozumieniu przepisow JAR-OPS 1.175(j) oraz (k), zwrot , personel zatrudniony w petnym wymiarze czasu
pracy” oznacza tych pracownikéw, ktérych wymiar czasu pracy wynosi nie mniej niz 35 godzin pracy tygodniowo,
z wytgczeniem okresu urlopowego. Przy okreslaniu liczby niezbednego personelu operacyjnego w odniesieniu do
skali prowadzonych przez operatora operacji nie nalezy bra¢ pod uwage tego personelu administracyjnego,
ktéry nie uczestniczy bezposrednio w prowadzeniu operacji lotniczych albo obstugi techniczne;j.

IEM OPS 1.185(b)
Instrukcja zarzadzania obstuga techniczng
(Maintenance Management Exposition - MME)

1. Instrukcja zarzadzania obstugg techniczng (MME) organizacji obstugi technicznej JAR-145, ma zawieraé
szczegotowe informacje o wszystkich podwykonawcach.

2. Zmiana typu samolotu lub organizacji obstugi technicznej JAR-145 wykonujacej obstuge samolotéow

operatora moze wymagac¢ poddania pod zatwierdzenie zmian w opisie tej organizacji lub w zawartych
umowach.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI D — PROCEDURY OPERACYINE

ACJ OPS 1.195
Kierowanie operacjami
Patrz JAR-OPS 1.195

1. Kierowanie operacjami oznacza wykonywanie przez operatora w interesie bezpieczeristwa lotu,
obowigzkéw zwigzanych z przygotowaniem, planowaniem, wykonaniem oraz zakoriczeniem lub zmiang lotu.
Nie oznacza to wymagania ustanowienia petnego systemu nadzorowania lotu Ilub zatrudniania
licencjonowanych dyspozytoréw.

2. Przyjeta przez operatora organizacja i metody kierowania operacjami powinny by¢ opisane w Instrukcji

Operacyjnej i obejmowac procedury zwigzane co najmniej z planowaniem, przygotowaniem, wykonaniem
i zakoniczeniem lub zmiang lotu.

ACJ OPS 1.205
Kwalifikacje personelu operacyjnego
(Patrz JAR-OPS 1.205)

Operator, ktéry do sprawowania biezacego nadzoru operacyjnego, o ktérym mowa w JAR-OPS 1.195, zatrudnia
dyspozytorow lotéw, zapewni, aby posiadali oni kwalifikacje zgodne z wymaganiami podanymi w podreczniku
ICAO Doc 7192 D3. Program szkolenia nalezy podaé¢ w dziale D instrukcji operacyjnej. Nie nalezy z tego
whnioskowac, ze jest wymadg posiadania licencjonowanych dyspozytorow lub systemu $ledzenia lotu.

AMC OPS 1.210(a)
Ustanawianie procedur
Patrz JAR-OPS 1.210(a)

1. Operator ma okresli¢ zawartos$¢ przeprowadzanych odpraw (briefingdw) bezpieczenstwa przed kazdym
lotem lub serig lotdéw dla wszystkich cztonkéw personelu poktadowego.

2. Operator ma okresli¢ procedury, jakie majg by¢ stosowane przez personel poktadowy w odniesieniu do:
a. uzbrajania oraz rozbrajania trapéw awaryjnych;

b. uzytkowania oswietlenia kabiny, wtgcznie z o$wietleniem awaryjnym;

c. zapobiegania powstaniu oraz wykrywanie pozaru w kabinie, piekarnikach i toaletach;

d. dziatania w razie wystgpienia turbulencji, oraz

e. dziatan w razie wystgpienia sytuacji awaryjnej i/lub koniecznosci ewakuacji.

IEM OPS 1.210(b)
Ustanawianie procedur

Podczas ustanawiania systemu procedur i list kontrolnych dla personelu poktadowego dot. kabiny samolotu,
operator ma uwzgledni¢ zadania podane w Tabeli Nr 1.
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TabelaNr 1
Zadania cztonkéw personelu poktadowego dot. kabiny samolotu

L Zadanie Przed Podczas | I:ir;jfa | dzzva
p- lotem lotu Ak aco
niem niu
1 Odprawa personelu poktadowego przez starszego cztonka personelu x
poktadowego przed lotem lub serig lotéw
) Sprawdzenie wyposazenia bezpieczernstwa zgodnie z polityka i procedurami «
operatora
Sprawdzenia zwigzane z ochrong wymagane w Czesci S Ochrona (JAR-OPS
3 X X
1.1250)
4 Nadzér nad pasazerami wchodzacymi lub schodzacymi z poktadu (JAR-OPS x x

1.075; JAR-OPS 1.105; JAR-OPS 1.270; JAR-OPS 1.280; JAR-OPS 1.305)

Zabezpieczenie kabiny pasazerskiej (tj. pasy siedzeniowe, bagaz podreczny,
5 tadunek itd. (JAR-OPS 1.280; JAR-OPS 1.285; X X
JAR-OPS 1.310)

6 | Zabezpieczenie kuchni oraz mocowania wyposazenia (JAR-OPS 1.325) X X

7 Uzbrojenie trapow (zeslizgdw) drzwiowych X X

8 Informacje bezpieczeristwa dla pasazeréw (JAR-OPS 1.285) X X X X

9 Raport dla zatogi lotniczej o , bezpiecznej kabinie” X jesli trzeba X

10 | Przetaczenie oswietlenia kabiny X jesli trzeba X
Zajecie przez personel poktadowy swoich miejsc do startu i lgdowania,

11 | zgodnie z JAR-OPS 1.210(c); IEM OPS 1.210(c) i X X X
JAR-OPS 1. 310.

12 | Nadzor nad kabing pasazerska X X X X
Ochrona przed powstaniem i wykrywanie pozaru w kabinie (tacznie z

13 | przedziatem mieszanym cargo (combi-cargo area), strefach odpoczynku zatogi, X X X X
kuchniach i toaletach oraz instrukcje podejmowanych dziatan
Dziatania, jakie nalezy podjg¢ na wypadek napotkania turbulencji, lub

14 | zdarzenia podczas lotu (np. niesprawnos¢ hermetyzacji, zdarzenia medyczne), X
zgodnie z JAR-OPS 1.320 i JAR-OPS 1.325.

15 | Zabezpieczenie trapow i zeslizgdw drzwiowych X

16 Raportowanie kazdej nieprawidtowosci lub niesprawnosci wyposazenia oraz « " " "

zdarzenia, zgodnie z JAR-OPS 1.420.

ACJ OPS 1.216
Wytyczne operacyjne w locie
Patrz JAR-OPS 1.216

W przypadku, gdy koordynacja z odpowiednig stuzbg ruchu lotniczego (ATS) nie jest mozliwa, polecenia
operacyjne nie zwalniaja dowddcy z obowigzku uzyskania odpowiedniej zgody od stuzb ruchu lotniczego przed
wprowadzeniem zmian w planie lotu.

ACJ do JAR-OPS 1.235
Przeciwhatasowe procedury odlotu (Noise Abatement Departure Procedure)
Patrz JAR-OPS 1.235

JAR-OPS 1.235 traktuje jedynie o pionowym profilu procedury odlotu. Poziomy profil odlotu okreslony jest
w SID.

,Climb profile”, profil wznoszenia w JAR-OPS 1.235 (c) oznacza pionowga sciezke NADP jako wynik czynnosci
pilota (redukcja mocy, akceleracja predkosci, chowanie klap).

»Kolejnos¢ czynnosci” to porzadek i czas w jakim pilot je wykonuje.
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Przyktad: aby zachowa¢ NADP dla danego typu statku powietrznego, operator powinien wybraé ktérgkolwiek
z metod, redukcja mocy a nastepnie akceleracja predkosci lub akceleracja predkosci a nastepnie chowanie
slotéw/klap przed redukcjg mocy. Te dwie kolejne czynnosci pilota tworza dwie rézne metody w znaczeniu tego
ACI.

Dla danego typu statku powietrznego, kazdy z dwdch profili odlotu powinien by¢ okreslony przez:
- kolejnos¢ czynnosci (jedna dla bliskiego, jedna dla dalszego),
- Dwie AAL (Above Aerodrom Level) wysokosci nad poziomem lotniska

o wysokos¢ pierwszej czynnosci pilota (zwykle redukcja mocy z lub bez akceleracji predkosci);
wysokos¢ ta nie powinna by¢ nizsza niz 800 stép AAL;

o wysokos¢ korica przeciwhatasowego profilu odlotu; wysokosé ta zazwyczaj nie powinna by¢
wieksza niz 3000 stop AAL.

Te dwie wysokosci moga by¢ specyficzne, jesli samolot posiada FMS z funkcjg pozwalajacy zatodze na zmiane
redukcji mocy i/lub akceleracji wysokosci bezwzglednej/wzgledne;.

Jesli samolot nie jest wyposazony w FMS z taka funkcja, te dwie wysokosci powinny by¢ okreslone i uzyte dla
kazdej z dwdch NADPs.

ACJ OPS 1.243

Operacje na obszarach, na ktérych obowijzuja szczegélne wymagania dotyczace charakterystyki
nawigacyjnej

Patrz JAR-OPS 1.243

1. Wymagane wyposazenie operacyjne i awaryjne, procedury oraz wymagania dotyczgce zezwolen dla
operatorow na poszczegdlnych obszarach, czesciach przestrzeni powietrznej albo na drogach, gdzie wymagane
charakterystyki nawigacyjne zostaty sprecyzowane, dostepne sg w nastepujgcych dokumentach:

a. dla pétnocnego Atlantyku MNPS — ICAO dokument Doc 7030/4 Regionalne dodatkowe procedury;

b. dla RVSM na pétnocnym Atlantyku i Europie (paristwa ECAC) — DOC 7030/4;

c. ogolne wskazéwki o wymaganych nawigacyjnych osiggach (RNP) — ICAO Doc 9613;

d. europejski RNAV (panstwa ECAC) — Doc 7030/4;

e. JAATGL2 (zawarty w GAI 20 jako AMJ 20X4) — B-RNAV (panstwa ECAC);

f.  JAATGL 10 — P-RNAV (panstwa ECAC);

g. JAA GAI 20 — AMJ 20X9 ,,uznanie FAA rozporzadzenia 8400. 12A dla RNP 10 operacji’;

h. standardowy dokument EUROCONTROL 009-93 (RNAV operacje).

3. Operator powinien by¢ $wiadomy, ze wymagania dotyczgce charakterystyki nawigacyjnej, wliczajac
nawigacje obszarowg (RNAV) i wymagane osiggi nawigacyjne (RNP), obecnie znajduja sie w fazie szybkiego
rozwoju. W trakcie rozwoju odpowiednie JAA albo wspomagane przez JAA materiaty i zatwierdzone materiaty
lub dostepne materiaty opublikowane przez inne niz ICAO albo JAA organizacje, moga by¢ uzywane w celu

upowaznienia operatora do prowadzenia operacji na obszarach o sprecyzowanych wymaganiach
nawigacyjnych.
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IEM OPS 1.245(a)
Maksymalna odlegtos¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw dwusilnikowych bez zezwolenia na
wykonywanie lotéw ETOPS

Klasa osiggow , A” MAPSC

20 miejsc lub wiecej 60 minut lotu

A 4
A 4

Klasa osiggow , A” MTOM

45360 kg lub wigcej 60 minut lotu

A 4
A 4

120 minut lub
Klasa osiggéw ,A” > MAPSC > 4o 180 mi dl
19 lub mniej 0 180 minut dla
oraz MTOM samolotéw
mniej niz turboodrzutowych,
45360 kg za zgoda witadz
lotniczych
Klasa osiggéw ,B” 120 minut lotu lub
lub ,,C” > 300 mil morskich
(stosuje sie mniejszg)
MAPSC — (Maximum Approved Passenger Seating Configuration) oznacza zatwierdzong maksymalng

konfiguracje miejsc pasazerskich;
MTOM - (Maximum Take-off Mass) oznacza maksymalng mase do startu.

AMC OPS 1.245(a)(2)

Operacje turboodrzutowymi samolotami dwusilnikowymi, ktére nie spetniajg wymagan ETOPS w lotach w
odlegtosci od 120 do 180 minut lotu od odpowiedniego lotniska

Patrz JAR-OPS 1.245(a)(2)

1. Przepis JAR-OPS 1.245(a)(2) zabrania operatorowi uzytkowania dwusilnikowego samolotu z napedem
turboodrzutowym, z maksymalng zatwierdzong konfiguracjg miejsc pasazerskich (MAPSC) 19 lub mniejszg, oraz
maksymalng mase do startu (MTOM) 45360 kg lub mniejszg, poza punkt oddalony od odpowiedniego lotniska
o wiecej niz 120 minut lotu z predkoscig wtasciwg dla lotu z jednym silnikiem niepracujgcym, obliczong zgodnie
z przepisem JAR-OPS 1.245(b), chyba ze otrzyma na to zezwolenie wtadzy. Graniczny prég 120 minut lotu moze
by¢ wydtuzony o nie wiecej niz 60 minut. Dla uzyskania zezwolenia na prowadzenie operacji w przedziale czasu
dolotu do odpowiedniego lotniska od 120 do 180 minut lotu nalezy uwzgledni¢ cechy konstrukcyjne samolotu
oraz jego osiagi, a takze doswiadczenie operatora w prowadzeniu tego rodzaju operacji, przy czym pojecie
,cechy konstrukcyjne” nie nalezy utozsamia¢ wytgcznie z danymi zawartymi w $wiadectwie typu (TC), czy tez
w uzupetniajgcym Swiadectwie typu (STC). Operator zapewni, aby w instrukcji operacyjnej oraz w instrukcji
zarzgdzania obstugg techniczng (MME) znalazty sie procedury dotyczace:

2. Oceny mozliwosci systemdw poktadowych samolotu. Samolot powinien by¢ certyfikowany zgodnie
z wymaganiami przepisow JAR-25 lub réwnowaznymi. W odniesieniu do oceny mozliwosci systeméw
poktadowych samolotu zasadniczym celem tych analiz jest zbadanie mozliwosci bezpiecznej zmiany trasy lotu
samolotu z punktu najbardziej oddalonego od lotniska, ktére umozliwia jego ladowanie, w kontekscie jego
osiggéw w locie z jednym silnikiem niepracujgcym lub mozliwego pogorszenia funkcjonowania jego systemow
poktadowych. Dokonujgc tych ocen operator powinien przeprowadzi¢ analizy mozliwosci uzytkowych, co
najmniej, nastepujgcych systemdéw poktadowych samolotu:
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a. System napedowy. Zespot napedowy samolotu powinien spetnia¢ wymagania przepiséw JAR-25 oraz JAR-E
albo réwnowaznych w odniesieniu do certyfikacji, zabudowy oraz eksploatacji systemdéw. Ponadto, niezaleznie
od standardow osiggéw, jakie obowigzywaty w czasie certyfikacji silnika, silnik musi spetnia¢ wszystkie
poziniejsze, obowigzkowe standardy bezpieczenstwa, jakie wyda wtadza certyfikujaca silnik, a w szczegdlnosci
dotyczace utrzymania akceptowalnego poziomu jego niezawodnosci oraz wptywu dtugotrwatej pracy na
podwyzszonych zakresach mocy w locie samolotu z jednym silnikiem niepracujgcym na funkcjonowanie
instalacji elektrycznej i instalacji odbioru powietrza (bleed) dla potrzeb instalacji ptatowca.

b. Systemy ptfatowca. W odniesieniu do problemu zasilania ptatowca w energie elektryczng, samolot musi
posiadaé co najmniej trzy niezawodne wedtug norm JAR-25 Zrddta zasilania w energie elektryczng, z ktérych
kazde musi by¢ zdolne samodzielnie zasila¢ wszystkie podstawowe systemy wymienione w Zataczniku 1. W
locie jednosilnikowym, dysponowana moc pozostatych zrédet zasilania instalacji elektrycznych, hydraulicznych
oraz pneumatycznych musi zapewnia¢ nieprzerwane zasilanie tych instalacji w stopniu umozliwiajgcym
bezpieczne kontynuowanie lotu i lgdowanie samolotu oraz zapewni¢ dziatanie tych instalacji, ktére sa
niezbedne dla bezpieczenstwa pasazerdw i zatogi. Jako minimum, w nastepstwie niesprawnosci dowolnych
dwdch sposrdd trzech instalacji zasilania elektrycznego samolotu, pozostate zrédto zasilania ma zapewnié
nieprzerwane zasilanie w energie elektryczng wszystkich urzadzen przez caty czas dolotu do odpowiedniego
lotniska. Jesli co najmniej jednym z wymaganych zrddet zasilania jest pomocniczy zespét zasilania (Auxiliary
Power Unit — APU) albo generator pneumatyczny (Air Driven Generator — ADG) lub turbina powietrza
naporowego (Ram Air Turbine — RAT), nalezy stosowac nastepujace kryteria ich oceny:

i. dla zapewnienia niezawodnosci zasilania instalacji i mechanizmdéw hydraulicznych (Hydraulic Motor
Generator) niezbedne moze by¢ zapewnienie dwdch lub wiecej zrédet zasilania;

ii. jesli zrédtem zasilania jest generator ADG albo turbina RAT, to ich uruchomienie i praca powinny by¢
niezalezne od pracy silnika;

iii. pomocniczy zespét zasilania (APU) powinien spetniac kryteria podane w ust. ¢ ponizej.
c. Pomocniczy zespdt zasilania (APU). Zespot APU, jesli jest wymagany w lotach o wydtuzonym zasiegu, ma
posiadac certyfikat APU podstawowego, wydanego zgodnie z wymaganiami JAR-25, dziat J-APU, cze$¢ A oraz B

lub réwnowaznymi.

d. System paliwowy. Nalezy zwrdci¢ uwage na mozliwos¢ zapewnienia ciggtego podawania paliwa do
pracujacego silnika przez caty czas dolotu do odpowiedniego lotniska, z uwzglednieniem takich aspektow, jak
przepompowywanie i ttoczenie paliwa.

3. Zdarzenia zwigzanego z eksploatacjg zespotu napedowego i dziatania korygujgcego.

a. Kazde zdarzenie zwigzane z eksploatacja zespotu napedowego oraz liczbe przepracowanych godzin nalezy
zgtaszaé producentowi silnika i ptatowca oraz wtadzom lotniczym panstwa, ktére wydato operatorowi certyfikat
AOC.

b. Operator ma obowigzek przeprowadzenia we wspétpracy z producentem silnika, samolotu oraz wtadzami
panstwa, ktére wydato operatorowi certyfikat AOC, szczegétowej analizy kazdego zaistniatego w jego
przedsiebiorstwie zdarzenia zwigzanego z eksploatacja zespotu napedowego. Wtadza moze zwrdcic¢ sie do
wtadz panistwa, ktore certyfikowato silnik lub ptatowiec w celu otrzymania danych swiatowych, ktére powinny
by¢ uwzglednione.

c. W przypadkach, gdy ocena zdarzenia wytacznie na podstawie danych statystycznych nie moze by¢
skuteczna, np. z powodu zbyt matej liczby uzytkowanych samolotéw, niewielkiego ich nalotu lub krétkiego
doswiadczenia eksploatacyjnego operatora, nalezy przeprowadzi¢ studium kazdego indywidualnego przypadku.

d. Analiza przypadku lub ocena statystyczna zdarzenia, jesli zostata zastosowana, moze wymagac podjecia
przez operatora dziatan korygujgcych.

Uwaga. Ocenie podlegaja takie zdarzenia zwigzane z eksploatacja, jak wytagczenie silnika zaréwno podczas lotu,
jak i na ziemi z przyczyn innych niz normalna eksploatacja silnika, w tym z powodu pozaru oraz przypadkéw w
sytuacji, gdy nie osiggnieto zamierzonego ciggu oraz w kazdym przypadku, gdy zatoga podjeta dziatania w celu
zmniejszenia ciggu ponizej normalnego, bez wzgledu na ich przyczyne, a takze kazde zdjecie silnika z ptatowca.

4. Obstuga techniczna. Wymagania operatora dotyczgce obstugi technicznej samolotu powinny odnosic sie do
nastepujacych zagadnien:

a. Dopuszczenie samolotu do lotu (Release to Service). Niezaleznie od zakresu przegladu samolotu przed lotem
(Pre-Departure Check — PDC) wymaganego w JAR-OPS 1.890(a)(1), operator umiesci w instrukcji zarzadzania

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-39 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1072— Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

obstugg techniczng (MME) dodatkowe wymagania i procedury zwigzane z dopuszczeniem samolotu do lotu.
Przeglady te majg by¢ wykonywane i poswiadczane przez organizacje certyfikowane zgodnie z wymaganiami
JAR-145 lub przez odpowiednio wykwalifikowanego cztonka zatogi samolotu przed kazdym lotem w celu
upewnienia sie, ze wszystkie czynnosci obstugi technicznej zostaty wykonane oraz ze wszystkie ptyny techniczne
sg w ilosci dostatecznej do wykonania lotu dtugodystansowego.

b. Programu monitorowania zuzycia oleju. Zadaniem tych programoéw jest wspomozenie programu
monitorowania stanu silnika, opisanego ponizej.

c. Programu monitorowania stanu silnika. Jest to program prowadzony indywidualnie dla kazdego
uzytkowanego zespotu napedowego, ktdrego zadaniem jest monitorowanie parametréw oraz obnizania sie
osiggow silnika w celu okreslenia zadan obstugi technicznej, jakie muszg zostaé podjete w celu zapobiezenia
znaczacemu obnizeniu osiggow silnika lub jego mechanicznemu uszkodzeniu.

d. Ustalenia, ktére maja zapewni¢, aby kazde dziatanie korygujace, wprowadzone przez witadze panstwa
odpowiedzialnego za certyfikacje silnika, zostato wykonane.

5. Szkolenia cztondw zatdg lotniczych. Szkolenie cztonkdw zatdg lotniczych w umiejetnosci wykonywania lotéw
o wydtuzonym zasiegu powinno spetnia¢ wymagania JAR-OPS 1, cze$s¢ N. Dodatkowo wymagane jest
uwzglednienie w programach szkolenia nastepujgcych zagadnien:

a. Zarzgdzanie zuzyciem paliwa podczas lotu. Obliczanie i sprawdzanie ilosci paliwa w zbiornikach samolotu
przed lotem oraz monitorowanie jego zuzycia podczas lotu, tgcznie z obliczaniem pozostatosci paliwa.
Procedury powinny przewidywac niezalezne, krzyzowe sprawdzanie wskazan ilosci paliwa w poszczegdlnych
zbiornikach samolotu (ilo$¢ ta musi by¢ konfrontowana z wartosciami jego przeptywu i obliczeniami zuzycia)
oraz poréwnania ze wskazaniami ilosci jego pozostatosci w zbiornikach w celu upewnienia sie, czy jest ona
wystarczajgca do spetnienia wymagan dotyczacych krytycznej rezerwy paliwa.

b. Procedury postepowania w przypadku wystgpienia pojedynczych i rozlegtych niesprawnosci podczas lotu,
ktére moga wymagac podjecia decyzji o rozpoczeciu, kontynuowaniu lub przerwaniu lotu i skierowaniu sie na
lotnisko zapasowe. Procedury te obejmuja wytyczne i zasady postepowania, ktére majg pomac cztonkom zatogi
samolotu w podejmowaniu decyzji, a takze utrzymaniu ciggtej swiadomosci o odlegtosci od najblizszego
lotniska w kategoriach czasu potrzebnego na dolot do tego lotniska.

c. Osiggi samolotu w locie z jednym silnikiem pracujgcym. Procedury lotu szybowego oraz dane maksymalnego
putapu w locie z jednym silnikiem.

d. Informacje meteorologiczne i wymagania operacyjne. Raporty METAR oraz prognozy TAF, jak tez
uzyskiwane podczas lotu dane aktualizujgce informacje dotyczgce warunkéw meteorologicznych, panujgcych
na trasowych lotniskach zapasowych, lotnisku docelowym i na lotniskach zapasowych dla lotniska docelowego.
Nalezy takze zwrdci¢ uwage na prognozowane wiatry i ich poréwnanie z wartosciami mierzonym podczas lotu,
a takze na warunki meteorologiczne panujgce na spodziewanej wysokosci i trasie lotu z jednym silnikiem
niepracujgcym oraz podczas podejscia i lgdowania.

e. Przeglqd przed lotem (Pre-Departure Check — PDC). Cztonkowie zatogi lotniczej samolotu, wykonujacy
przeglad przed lotem, o ktdrym mowa w ust. 3 powyzej, muszg posiada¢ potwierdzone kwalifikacje do
wykonania tych czynnosci.

Program szkolenia cztonkéw zatég lotniczych na uprawnienia do wykonywania przegladu PDC podlega
obowigzkowi zatwierdzenia przez wtadze i musi obejmowac szkolnie w umiejetnosci wykonania czynnosci
obstugi technicznej samolotu, wymaganych dla dopuszczenia go do lotu, ze szczegdlnym uwzglednieniem
czynnosci sprawdzania ilosci ptyndw w instalacjach.

6. Wykaz wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List — MEL). Wykaz MEL samolotu uzytkowanego
w operacjach ETOPS powinien odnosic sie do wszystkich zagadnien objetych w tym AMC.

7. Wymagania dotyczace planowania i przygotowania lotu. Operator ustali wymagania i procedury dotyczace
planowania i przygotowania lotu, ktdre spetniajg nastepujace warunki:

a. Zapasy paliwa i oleju. Samolot nie moze by¢ dopuszczony do lotu ETOPS, dopdki nie jest on zaopatrzony
w okreslong ilo$¢ paliwa i oleju, zgodnie z wymaganiami operacyjnymi dla danego lotu, oraz zapasowego paliwa
i oleju, zgodnie z zasadami podanymi w ust. (a)(i), (ii) oraz (iii) ponizej.
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(i) Krytyczny scenariusz zuzycia paliwa. Punktem krytycznym jest punkt lezacy na planowanej trasie lotu,
najbardziej oddalony od najblizszego lotniska zapasowego, w ktorym zaktada sie mozliwos¢ wystgpienia
jednoczesnej niesprawnosci jednego silnika oraz systemu hermetyzacji. Dla samolotéow certyfikowanych do
wykonywania lotdw powyzej poziomu lotu 450 (FL 450), punktem krytycznym jest punkt lezacy na planowanej
trasie lotu, najbardziej oddalony od najblizszego lotniska zapasowego, w ktorym zaktada sie mozliwosc
wystgpienia niesprawnosci jednego silnika. Operator powinien zaopatrzy¢ samolot w dodatkowy zapas paliwa,
wystarczajacy na pokrycie najwiekszego jego zuzycia w locie z jednym silnikiem pracujagcym, pordwnywalnym
do normalnych warunkéw lotu i zuzycia paliwa w locie z dwoma silnikami pracujacymi, jesli ten zapas jest
wiekszy niz zapas obliczony zgodnie z AMC OPS 1.255 ust 1.6 (a) oraz (b) ponize;j:

A. Lot z punktu krytycznego do lotniska zapasowego:
—na wysokosci 10 000 stép [ft], albo

—na wysokosci 25 000 stop [ft] lub na putapie lotu z jednym silnikiem niepracujagcym (w zaleznosci, ktéra z tych
wartosci jest nizsza), pod warunkiem, ze wszystkie osoby na poktadzie sg zaopatrywane w tlen do oddychania
przez caty czas lotu od punktu krytycznego do lotniska zapasowego, albo

— na putapie lotu z jednym silnikiem niepracujacym, jesli samolot jest certyfikowany do wykonywania lotow
powyzej poziomu lotu 450 (FL 450).

B. Znizanie do wysokosci 1 500 stop [ft] i lot przez co najmniej 15 minut w warunkach atmosfery wzorcowej
(ISA).

C. Znizanie do wyznaczonej wysokosci MDA/DH, a nastepnie wykonanie petnej procedury nieudanego
podejscia, zakoniczone;j:

D. Procedurg normalnego podejscia i ladowania.

(ii) Przeciwdziatanie oblodzeniu. Dodatkowy zapas paliwa na lot w warunkach oblodzenia, np. zwiekszone
zuzycie paliwa spowodowane pracy instalacji odladzajgcych i zapobiegajgcych oblodzeniu samolotu oraz, jesli
producent podaje takie dane, wptyw osadzania sie lodu na niechronionych powierzchniach samolotu na zuzycie
paliwa, jesli oblodzenie jest spodziewane podczas odchylenia od trasy.

(iii) Wykorzystanie pomocniczego zespotu zasilania (APU). Jesli pomocniczy zesp6t APU bedzie wykorzystany do
zapewnienia dodatkowego zasilania instalacji samolotu w energie elektryczng, to do zapasu paliwa nalezy
doliczy¢ ilos¢ paliwa zuzywanego przez zespét APU.

b. Urzqdzenia tgcznosci. Nalezy zapewnié skuteczng facznosé dwustronng pomiedzy samolotem i stuzbami
ruchu lotniczego na kazdej wysokosci lotu z jednym silnikiem niepracujgcym.

c. Poktadowy dziennik techniczny. Nalezy sprawdza¢ wpisy w poktadowym dzienniku technicznym, w celu
skontrolowania, czy zostaty wykonane procedury MEL, dotyczgce odtozenia, usuniecia usterek (deferred items),
oraz wymagana obstuga techniczna.

d. Trasowe lotniska zapasowe (en-route alternate(s)). Operator zapewni, aby wzdtuz catej trasy zamierzonego
lotu znajdowaty sie odpowiednie do lgdowania lotniska, lezagce w odlegtosci nie wiekszej niz odlegtos¢
odpowiadajaca 180 minutom lotu z predkoscig wiasciwa dla lotu samolotu z jednym silnikiem niepracujacym
(nieprzekraczajaca ograniczen eksploatacyjnych samolotu, okreslong wczesniej przez operatora i zatwierdzong
przez wiadze), dla ktérych to lotnisko zostato potwierdzone, ze panujace na nich warunki meteorologiczne
w czasie przypuszczalnego czasu lgdowania samolotu bedg nie nizsze niz minima do lgdowania (zob. takze
JAR-OPS 1.297).
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Minimalne warunki meteorologiczne do planowania lotu

Rodzaj Minimalne warunki meteorologiczne do planowania lotu (RVR oraz podstawa chmur, jesli ma
podejscia zastosowanie)

Wyposazenie lotniska

Co najmniej dwie oddzielne

. Co najmniej dwie
procedury podejscia oparte o

oddzielne procedury

dwie niezalezne pomoce . X Jedna procedura podejscia oparta o
Rk . . . podejscia oparte o dwie i . i
nawigacyjne, obstugujace dwie . . albo jedng pomoc nawigacyjng,
. ) R niezalezne pomoce o
niezalezne drogi startowe, obstugujaca jedng droge startowa

nawigacyjne, obstugujace

dnie z IEM OPS
zgodnie z jedng droge startowg

1.295(c)(1)(ii)

Podejscie . . X
. Minima podejscia precyzyjnego - S .
precyzyjne CAT II, CATI Minima podejscia nieprecyzyjnego
CAT Ill (ILS, MLS)
Podejscie . L Minima lotu w kregu nadlotniskowym, jesli sg znane, albo minima podejscia
. Minima podejscia . ) . . . .
precyzyjne CAT I, . . nieprecyzyjnego podwyzszone o 200 stdp [ft] podstawy chmur i 1000 metréw [m]
nieprecyzyjnego o .
(ILS, MLS) widzialnosci
Najnizsze minima podejscia
Ni . dwys
- |epre}cyzanego po wyzszone'o Wyzsza wartos¢ miniméw lotu w kregu nadlotniskowym, badZ minima podejscia
Podejscie 200 stop [ft] podstawy chmur i . . . , . ,
. . ) L L. nieprecyzyjnego powiekszone o 200 stép [ft] podstawy chmur i 1000 metréw [m]
nieprecyzyjne 1000 metréw [m] widzialnosci . -
. widzialnosci
lub minima lotu w kregu
nadlotniskowym
Podejscie z

Minima lotu w kregu nadlotniskowym

widocznoscig

IEM OPS 1.250
Wyznaczanie minimalnych wysokosci lotu
Patrz JAR-OPS 1.250

1. Ponizej podane sa przyktady niektorych dostepnych metod obliczania minimalnych wysokosci lotu
(Minimum Flight Altitudes).

2. Wzér KSS

2.1 Minimalna wysoko$¢ przewyzszenia nad przeszkodami (Minimum Obstacle Clearance Altitude — MOCA).
MOCA jest suma:

i.  Maksymalnego wzniesienia terenu lub przeszkody dla tej, ktéra jest wyisza, oraz
ii. 1000 stép [ft] dla wzniesienia do 6000 stép [ft] wiacznie, albo
iii. 2000 stdp [ft] dla wzniesienia przekraczajacego 6000 stop [ft], zaokraglong do nastepnych 100 stép [ft].

2.1.1 Najmniejsza warto$¢ MOCA moze wynosi¢ 2000 stop [ft]
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2.1.2 Od stacji VOR korytarz jest okreslany jako linia graniczna majgca poczatek w odlegtosci 5 mil morskich
[nm] po obydwu stronach VOR i rozchodzaca sie pod katem 4° od linii centralnej do osiggniecia szerokosci
20 mil morskich [nm] w odlegtosci 70 mil morskich [nm] od VOR, nastepnie biegngca réownolegle do linii
centralnej w odlegtosci 140 mil morskich [nm] od VOR, nastepnie zndw rozchodzaca sie pod katem 4° do
osiggniecia maksymalnej szerokosci 40 mil morskich [nm] w odlegtosci 280 mil morskich [nm] od VOR. Dalej

szerokos¢ jest stata jak na Rysunku 1.

VOR

10NM | 20 NM

40 NM

[ 140 NM !

o *» 280 NM

(Maksymalna szerokos$¢)

Rysunek 1

2.1.3 Od NDB, podobnie jak w przypadku VOR, korytarz jest okreslany jako linia graniczna majaca poczatek
w odlegtosci 5 mil morskich [nm] po obydwu stronach NDB i rozchodzgca sie pod katem 7° od linii centralnej do
osiggniecia szerokosci 20 mil morskich [nm] w odlegtosci 40 mil morskich [nm] od NDB, nastepnie biegnaca
réownolegle do linii centralnej w odlegtosci 80 mil morskich [nm] od NDB, nastepnie znéw rozchodzaca sie pod
katem 7° do osiggniecia maksymalnej szerokosci 60 mil morskich [nm] w odlegtosci 245 mil morskich [nm] od

NDB. Dalej szerokos¢ jest stata, jak na Rysunku 2.

NDB
10 NM 4 20 NM 50 NM
L (Maksymalna szerokosc)
140 NM :
' 80 NM !
re———

Rysunek 2

2.1.4 MOCA nie obejmuje stref zachodzenia na siebie korytarzy.

2.2 Minimalna wysoko$¢ poza trasg (Minimum Off-Route Altitude — MORA). MORA jest obliczana dla
prostokatnego obszaru zawartego miedzy liniami potudnikéw i réwnoleznikéw, co jeden, lub co dwa stopnie na
mapach trasowych (Route Facility Chart, RFC) oraz mapach podejs¢ (Terminal Approach Chart, TAC) i daje

nastepujace przewyzszenia:

i.  dla wzniesienia terenu do 6000 stop [ft] (2000 metréw [m]) wiacznie — 1000 stop [ft] nad najwyzszym

terenem i przeszkodami;

ii. dla wzniesienia terenu powyzej 6000 stép [ft] (2000 metréw [m]) — 2000 stép [ft] nad najwyzszym

terenem i przeszkodami.

3. Wzor Jeppesena (patrz rys.3)

3.1 MORA jest minimalng wysokoscig lotu obliczong przez Jeppesena z aktualnych map ONC lub WAC. Mapy

zawierajg dwa rodzaje wysokosci MORA:
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i.  trasowe wysokosci MORA, np. 9800a;
ii. siatkowe wysokosci MORA, np. 98.

3.2 Wartosci trasowe MORA s3 obliczane dla obszaru rozciggajacego sie na 10 mil morskich [nm] w obydwie
strony od osi centralnej trasy oraz obejmujg obszar w zasiegu promienia 10 mil morskich [nm] poza pozycje
radiowg, punkt meldunkowy albo punkt odliczania odlegtosci (mileage break) wyznaczajgcy segment trasy.

3.3 Wartosci MORA przewyzszajg wszystkie przeszkody naturalne i sztuczne o 1000 stdp [ft] w obszarach, na
ktérych najwieksze wzniesienia terenu lub przeszkdd dochodzg do 5000 stép [ft]. Przewyzszenie o 2000 stdp
[ft] jest wyznaczane dla terenu i przeszkdd, ktérych wzniesienie jest rowne lub przekracza 5001 stép [ft].

3.4 Siatkowe wysokosci MORA s3 wysokosScig bezwzgledng wyliczong przez Jeppesena, a jego wartosé jest
umieszczana wewnatrz prostokgtow utworzonych na mapie przez linie potudnikéw i réwnoleznikéw. Liczby
przedstawiane sg w tysigcach i setkach stép, z pominieciem dwdéch ostatnich cyfr, aby nie zaciemnia¢ mapy.
Znak () umieszczony po wartosciach MORA oznacza, ze nie przewyzszajg one przedstawionych wysokosci
bezwzglednych. Obowigzujg te same kryteria, co podane w ust. 3.3 powyze;j.

WORA CLEARANCE DRALRAM

ASTIVRES SHOWN 4 FEET

= ——

ALTTURES SHOWN IN FEET B800n | e
A TRUCTEN

— CLIARANEE

4.  Wzér ATLAS.

4.1 Minimalna bezpieczna wysokos¢ na trasie (Minimum Safe En-Route Altitude — MEA). Obliczenie MEA jest
bazowane na wzniesieniu najwyzszego punktu wzdtuz danego segmentu trasy (od pomocy nawigacyjnej do
pomocy nawigacyjnej), lezgcego w nastepujacych odlegtosciach w obydwie strony od linii drogi:

i.  dtugos¢ segmentu do 100 mil morskich [nm] — 10 mil morskich [nm] (Uwaga 1);

ii. dtugos¢ segmentu wieksza niz 100 mil morskich [nm] — 10% dtugosci segmentu do maksymalnej odlegtosci
60 mil morskich [nm] (Uwaga 2).
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Uwaga 1l.-  Odlegtos¢ ta moze by¢ zredukowana do 5 mil morskich [nm] w tych TMA, w ktérych liczba
i rodzaj dostepnych pomocy nawigacyjnych gwarantuje wysokg doktadnosé nawigaciji.

Uwaga2.- W wyjatkowych przypadkach, gdy taka kalkulacja daje warto$¢ niemozliwg do przyjecia
w praktyce, mozna obliczy¢ dodatkowg specjalng MEA bazowang na odlegtosci nie mniejszej niz 10 mil
morskich [nm] w obydwie strony od linii drogi. Ta specjalna MEA musi by¢ podana z towarzyszaca jej
rzeczywistg szerokoscig chronionej przestrzeni powietrzne;j.

4.2 MEA jest wyliczana poprzez powiekszenie wzniesienia podanego powyzej o odpowiednio (*):

W2ZNIESIENIE NAJWYZSZEGO PUNKTU STOP [FT] POWIEKSZENIE STOP [FT]
Nie wyzej niz 5000 1500
Powyzej 5000, ale nie wyzej niz 10000 2000
Powyzej 10000 10 % wzniesienia powiekszone o 1000

(*) W tych TMA, w ktérych liczba i rodzaj dostepnych pomocy nawigacyjnych gwarantuje wysoka doktadnosc
nawigacji, dla ostatniego segmentu z zakonczeniem nad pozycjg rozpoczecia podejscia poczatkowego
dozwolona jest redukcja do 1000 stép [ft].

Otrzymana wartos$¢ jest zaokraglana do najblizszych 100 stép [ft].
4.3 Minimalna bezpieczna wysokos¢ siatki (Minimum Safe Grid Altitude — MGA). Obliczenie MGA jest

bazowane na wazniesieniu najwyzszego punktu wewnatrz odnosnej siatki. MGA jest wyliczana poprzez
powiekszenie wzniesienia podanego wyzej o odpowiednio:

W2ZNIESIENIE NAJWYZSZEGO PUNKTU STOP [FT] POWIEKSZENIE STOP [FT]
Nie wyzej niz 5000 1500
Powyzej 5000, ale nie wyzej niz 10000 2000
Powyzej 10 000 10 % wzniesienia powiekszone o 1000

Otrzymana wartos$¢ jest zaokraglana do najblizszych 100 stép [ft].

ACJ OPS 1.255
Polityka paliwowa
Patrz dodatek do JAR-OPS 1.255(a)(3)(i)(D)

Przyktad. Ustalono nastepujace wartosci statystyczne odchylenia ilosci paliwa faktycznie zuzytego podczas lotu
do lotniska docelowego i z powrotem w stosunku do ilosci paliwa planowanego na te dwa odcinki lotu:

a. 99% zgodnosci, plus 3% ilosci planowanego paliwa na przelot (trip fuel), w przypadkach, gdy planowany czas
lotu jest krotszy niz 2 godziny albo dtuzszy niz 2 godziny, ale nie ma odpowiedniego trasowego lotniska
zapasowego (en-route alternate);

b. 99% zgodnosci w przypadkach, gdy planowany czas lotu jest dtuiszy niz 2 godziny i jest dostepne
odpowiednie trasowe lotnisko zapasowe;

c. 90% zgodnosci w przypadku, gdy:
i. planowany czas lotu wynosi wiecej niz 2 godziny, oraz
ii. dostepne jest odpowiednie trasowe lotnisko zapasowe, oraz

iii. na lotnisku docelowym dostepne sg czynne dwie drogi startowe, z ktérych kazda wyposazona jest w system
precyzyjnego ladowania ILS/MLS, a warunki meteorologiczne spetniajg wymagania JAR-OPS 1.295(C)1)(ii), albo
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system ILS/MLS jest certyfikowany do prowadzenia operacji przy minimach w CAT II/CAT llI, a aktualne warunki
meteorologiczne sg réwne lub powyzej 500 stép [ft] i 2500 metréw [m].

2. Baza danych zuzycia paliwa uzyta do obliczenia tych wartosci jest oparta o dane uzyskane w programie
monitorowania zuzycia paliwa dla kazdej kombinacji tras i lotnisk w okresie dwdch lat.

[ACJ] OPS 1.260
Przewdz os6b z dysfunkcjg narzadu ruchu
Patrz JAR-OPS 1.260

1. Pod pojeciem osoby z ograniczong swobodg ruchu (Person with Reduced Mobility - PRM) rozumiemy
osobe, ktorej swoboda poruszania sie jest ograniczona z powodu kalectwa (narzadéw zmystu lub
motorycznych), uposledzenia umystowego, wieku, choroby lub z dowolnej innej przyczyny utrudniajgcej
korzystanie ze S$rodka transportu oraz kiedy sytuacja wymaga poswiecenia tej osobie specjalnej uwagi
i przystosowania serwisu dostepnego dla wszystkich pasazeréw do potrzeb tej osoby.

2. W normalnych okolicznosciach osoba PRM nie moze zajmowac¢ miejsca przylegtego do wyjscia awaryjnego.

3. W przypadkach, gdy osoby z ograniczong swoboda ruchu PRM stanowig znaczng czes¢ catkowitej liczby
pasazerow na poktadzie:

a. liczba tych oséb (PRM) nie moze przekraczaé liczby oséb sprawnych, ktére sg zdolne pomdc przy
ewakuacji, oraz

b. wskazéwka zamieszczona w ust. 2 powyzej ma by¢ stosowana w mozliwie najszerszym zakresie.

AMC OPS 1.270
Przewdz tadunkéw w kabinie pasazerskiej
Patrz JAR-OPS 1.270

1. Podczas ustalania procedur przewozu tadunkédw w kabinie pasazerskiej samolotu, operator ma uwzglednic,
co nastepuje:

a. przewdz materiatdow niebezpiecznych w kabinie pasazerskiej jest zabroniony, zgodnie z JAR-OPS 1.1210(a);

b. mieszany przewdz ludzi i zywych zwierzat jest niedozwolony, z wyjatkiem przewozu matych zwierzat
domowych (pets) o wadze do 8 kg oraz pséw przewodnikéw;

c. ciezar tadunku nie moze przekracza¢ ograniczen konstrukcyjnych obcigzenia podtogi kabiny pasazerskiej
lub siedzen;

d. liczba i rodzaj urzadzen mocujacych tadunek oraz ich punkty mocowania majg by¢ wystarczajgce dla
umocowania tadunku zgodnie z wymaganiami JAR 25.789 lub réwnowaznymi;

e. fadunek ma by¢ rozmieszczony w taki sposéb, aby nie powodowat utrudnien w ewakuacji awaryjnej oraz
nie pogarszat lub uniemozliwiat obserwacji kabiny przez personel poktadowy.

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-46 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1079 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

ACJ OPS 1.280
Rozmieszczenie pasazerow
Patrz JAR-OPS 1.280 oraz IEM OPS 1.280

1. Operator ustali zasady, ktdre spowodujg, aby:

a. na miejscach, ktére znajdujg sie w bezposrednim sgsiedztwie wyjs¢ awaryjnych byli rozmieszczeni tylko
pasazerowie, ktérzy wygladaja na dostatecznie silnych i sprawnych fizycznie, aby po odpowiednim ich
pouczeniu przez zatoge mogli udzieli¢ skutecznej pomocy przy ewakuacji;

b. na miejscach, ktdére znajduja sie w bezposrednim sasiedztwie wyjs¢ awaryjnych nie byli usadawiani
pasazerowie, ktorzy swoim stanem fizycznym lub psychicznym mogliby utrudniaé¢ ewakuacje innym pasazerom
albo wykonywanie tych obowigzkéw przez personel poktadowy; jesli operator nie moze ustanowi¢ procedur,
ktore mogg zosta¢ wykonane w czasie rutynowej odprawy pasazerskiej przed lotem, to za zgodg wtadzy musi
ustanowic takie procedury, ktére zapewnia wtasciwe rozmieszczenie pasazeréw bezposrednio przed lotem.

[ACJ] OPS 1.280 [(IEM)]
Rozmieszczenie pasazeréw
Patrz JAR-OPS 1.280

1. Do kategorii oséb, ktére majg by¢ tak usadowione, aby nie blokowaty dostepu do wyposazenia awaryjnego
lub wyjs¢ ewakuacyjnych albo w inny sposdb nie utrudniaty zatodze wykonywania jej obowigzkéw, zalicza sie:

a. osoby do takiego stopnia uposledzone fizycznie lub umystowo, ze nie beda w stanie poruszac sie szybko, gdy
zostang o to poproszone;

b. osoby o ostabionym wzroku lub stuchu do takiego stopnia, ze moga reagowac z opdznieniem na polecenie
rozpoczecia ewakuacji;

c. pasazerdw, ktérzy z powodu ich wieku lub choroby nie moga szybko sie poruszaé;

d. pasazerdw, ktoérzy sg tak otyli, ze nie moga szybko sie porusza¢ lub wydostaé sie przez otwér wyjscia
ewakuacyjnego;

e. dziecii niemowleta, bez wzgledu na to, czy towarzyszy im osoba dorosta, czy tez nie;
f. aresztantow i osoby deportowane;
g. pasazerow ze zwierzetami.

Uwaga. Przez pojecie ,bezposredni dostep do wyjs¢ awaryjnych” nalezy rozumieé takie miejsce, z ktérego
pasazer moze bezposrednio przedostaé sie do wyjscia, bez potrzeby przechodzenia przez miejsce zajete przez
innego pasazera lub obejscia przeszkody na drodze do tego wyjscia.

ACJ OPS 1.297(b)(2)
Minima planowania dla lotnisk zapasowych
Patrz JAR-OPS 1.297(b)(2)

»Minima podejscia nieprecyzyjnego” podane w JAR-OPS 1.297, tabela 1, oznaczajg nastepne najwyzsze
minimum, ktére jest osiggalne przy przewazajgcych wiatrach i dostepnosci urzadzend naziemnych. W tym
kontekscie podejscia wytgcznie z uzyciem kierunku $ciezki schodzenia (Localizer Only Approaches), jesli s3
opublikowane, uznawane sg za podejscie nieprecyzyjne. Zaleca sie, aby operator, ktéry zamierza opublikowac
tablice planowania miniméw, wybrat wartosci, ktére sg najbardziej prawdopodobne w przewazajcej liczbie
przypadkoéw, np. ze wzgledu na przewazajace kierunki wiatrow. Niesprawnosé urzadzen naziemnych musi byé w
petni brana pod uwage.
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AMC OPS 1.300
Ztozenie planu lotu ATS
Patrz JAR-OPS 1.300

1. Loty bez planu lotu ATS. Zawsze, kiedy z powodu braku stuzb ruchu lotniczego lub braku z nimi tgcznosci,
nie istnieje mozliwos¢ przedtozenia lub zamkniecia planu lotu, operator ma ustanowi¢ procedury, instrukcje
oraz spisy oséb uprawnionych i odpowiedzialnych za powiadamianie stuzb poszukiwawczo-ratowniczych.

2. Dlazapewnienia ciggtej informacji o przebiegu kazdego lotu instrukcje te maja:

a. dostarczy¢ uprawnionej osobie co najmniej takich informacji, jakich umieszczenia wymaga sie w planie
lotu z widocznoscig (VFR), oraz informacje o miejscu, dacie i przewidywanym czasie ponownego nawigzania
facznosci;

b. jezeli samolot nie przybyt na czas lub zaginat, zapewni¢ powiadomienie odpowiedniego organu stuzby
ruchu lotniczego lub stuzby poszukiwawczo-ratowniczej;

c. zapewnié, ze do zakonczenia lotu informacje beda przechowane w wyznaczonym do tego miejscu.

IEM OPS 1.305

Uzupetnianie lub $cigganie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na poktadzie lub
wysiadajg

Patrz JAR-OPS 1.305

Podczas uzupetniania lub $ciggania paliwa z pasazerami na poktadzie, czynnosci zwigzane z obstugg naziemna
oraz prace wewnatrz samolotu, takie jak fadowanie zaopatrzenia poktadowego i sprzatanie, maja by¢
przeprowadzane w sposdb niezagrazajacy bezpieczeristwu oraz bez blokowania przejs¢ miedzy rzedami
siedzen, drzwi i wyj$é¢ awaryjnych.

IEM OPS 1.307
Uzupetnianie/Sciaganie paliwa z pasazerami na poktadzie
Patrz JAR-OPS 1.307

1. Paliwa typu wide-cut, oznaczane jako JET B, JP-4 lub AVTAG, s3 to paliwa lotnicze do silnikow turbinowych,
ktére w wyniku procesu destylacji uzyskaty wiasciwosci fizykochemiczne, kwalifikujgce je do grupy pomiedzy
paliwami typu benzyn oraz nafty lotniczej, gdyz w poréwnaniu z typowaq naftg lotniczg (JET A lub JET A1) paliwa
te majq wiekszg zdolno$¢ odparowania, nizszg temperature zaptonu i nizszy punkt zamarzania.

2. Zawsze, kiedy jest to mozliwe, operator ma unika¢ uzywania paliw typu wide-cut. Kiedy sytuacja
operacyjna, jak np. brak innego gatunku paliwa na lotnisku, zmusza operatora do uzycia paliwa typu wide-cut,
to operator musi mie¢ Swiadomosé, ze mieszanki paliw typu wide-cut z naftg lotniczg moga powodowad
w danej temperaturze zewnetrznej podwyzszenie wybuchowosci oparéw paliwa w zbiornikach samolotu.
Podane ponizej dodatkowe Srodki ostroznosci majg na celu unikniecie zaptonu oparéw paliwa w zbiorniku w
wyniku roztadowania tadunkdéw elektrycznosci statycznej. Ryzyko powstania takiego zaptonu moze by¢
zmniejszone przez dodanie do paliwa specjalnego dodatku obnizajgcego zdolnos¢ do zaptonu. Zastosowanie
tego dodatku w proporcjach przepisanych do specyfikacji danego paliwa ma zmniejszy¢ zagrozenie zaptonem
do poziomu, jaki wystepuje przy uzyciu normalnych paliw lotniczych dla silnikéw turbinowych (nafty lotniczej),
a podane ponizej Srodki ostroznosci podczas tankowania mozna uznac¢ za dostateczne.

3. Dostarczone lub znajdujgce sie w zbiornikach samolotu paliwo typu wide-cut zawsze uznawane jest za
przyczyniajace sie do zwiekszenia ryzyka.

4. Uzycie paliwa typu wide-cut musi by¢é odnotowane w poktadowym dzienniku technicznym. Nastepne dwa
tankowania "zwyktym" paliwem nalezy takze uwazac za "przyczyniajgce sie" (do powstania zwiekszonego
zagrozenia), tak jakby samolot byt tankowany paliwem typu wide-cut.
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5. Podczas tankowania albo $ciggania paliwa turbinowego bez dodatku likwidujgcego elektrycznos¢ statyczng
oraz paliwa typu wide-cut zaleca sie znaczne zmniejszenie wydatku (przeptywu) paliwa. Zmniejszony przeptyw,
jak zalecajg dostawcy paliwa albo producenci samolotéw, pozwala na osiggniecie nastepujacych korzysci:

a. daje wiecej czasu na roztadowanie sie tadunkow elektrycznosci statycznej w instalacji paliwowej, przed
wptynieciem paliwa do zbiornika;

b. zmniejsza potencjat kazdego tadunku, jaki mégtby powstac na skutek rozpryskiwania paliwa;

c. zanurzenie (zatopienie paliwem) punktu wlotu paliwa powoduje zmniejszenie mozliwosci parowania
w zbiorniku i w konsekwencji przyczynia sie do zmniejszenia zdolnosci do zaptonu.

6. Zmniejszenie wydatku (przeptywu) paliwa jest zalezne od mozliwosci uzytego do tankowania wyposazenia
oraz typu filtracji w systemie tankowania samolotu, dlatego tez trudno jest podac $ciste wartosci przeptywu.
Zmniejszenie wydatku (przeptywu) paliwa jest zalecane niezaleznie, czy tankowanie odbywa sie pod cisnieniem,
czy tez z pistoletu wydawczego.

7. Podczas tankowania z pistoletu nalezy zapobiegac rozpryskiwaniu paliwa, poprzez zanurzenie dyszy
pistoletu, mozliwe najgtebiej do zbiornika. Nalezy uwazac, aby nie uszkodzi¢ wnetrza zbiornika.

ACJ OPS 1.308
Wypychanie i holowanie samolotu
Patrz JAR-OPS 1.308

Wypychanie i holowanie samolotu bez uzycia dyszla holowniczego jest oparte o zasady podane w SAE ARP
(Aerospace Recommended Practices); to jest/ 4852B/4853B/5283/5284/5285 z pdzniejszymi zmianami.

ACJ OPS 1.310(a)(3)
Cztonkowie zatogi na stanowiskach
Patrz JAR-OPS 1.310(a)(3)

Pomimo, ze cztonkowie zatogi zobowigzani sg utrzymywac czujnos¢ podczas catego lotu, moze wystgpic ich
nagte zmeczenie podczas lotu z powodu zaktdcen dobowego rytmu snu oraz zmian stref czasowych. W celu
usuniecia tego zmeczenia oraz przywrdcenia stanu czuwania nalezy skorzysta¢ z procedury kontrolowanego
odpoczynku w kabinie zatogi podczas lotu. Odpoczynek taki pozwala na znaczne zwiekszenie czujnosci w
dalszych fazach lotu, a w szczegdlnosci po rozpoczeciu znizania poczatkowego (top of descent) i jest uwazany za
dobre wykorzystanie zasad zarzadzania zasobami zatogi (CRM). Kontrolowany odpoczynek w kabinie zatogi
podczas lotu nalezy taczy¢ z innymi formami poprawy aktywnosci, takimi jak c¢wiczenia gimnastyczne
i intelektualne, jasne oswietlenie kabiny, jesli to mozliwe, a takze ograniczenie positkdw i dobdr napojéw.
Maksymalny czas odpoczynku powinien by¢ na tyle ograniczony, aby odpoczywajgcy nie popadt w gteboki sen,
z ktérego budzenie trwa dtuzej z powodu tzw. inercji sennej.

1. Obowigzkiem kazdego cztonka zatogi samolotu jest odpowiednie wypoczecie przed przystgpieniem do
petnienia czynnosci lotniczych, zgodnie z JAR-OPS 1.085.

2. Ten ACJ ma zastosowanie wyfacznie do sytuacji, kiedy lot wykonuje zatoga w minimalnym skfadzie i nie
moze by¢ wykorzystywany, jesli sktad zatogi zostat powiekszony o dodatkowych cztonkdéw zatogi.

3. Kontrolowany odpoczynek w kabinie zatogi podczas lotu oznacza czas, kiedy cztonek zatogi pozostaje
w kabinie zatogi, ale nie wykonuje swoich obowigzkéw i moze takze zasnac.

4. Decyzje w sprawie kontrolowanego odpoczynku w kabinie zatogi podczas lotu podejmuje dowddca
samolotu, jesli uzna, ze ta forma odpoczynku pomoze usungé nagte zmeczenie albo zapobiec znacznie
wiekszemu zmeczeniu, ktdre moze nadej$¢ w czasie, gdy obcigzenie obowigzkami bedzie wieksze niz w biezacej
fazie lotu. Odpoczynku tego nie wolno wczesniej planowac.
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5. Kontrolowany odpoczynek w kabinie zatogi podczas lotu moze by¢ stosowany wytgcznie w czasie, gdy
obcigzenie zatogi zadaniami jest niewielkie.

6. Okresy kontrolowanego odpoczynku w kabinie zatogi podczas lotu powinny by¢ uzgodnione, zaleznie od
potrzeb indywidualnych i zasad CRM. Jesli mozliwy jest podziat czynnosci osoby odpoczywajacej na innych
cztonkdw zatogi, to nalezy rozwazy¢ mozliwosé roztozenia zadan.

7. Tylko jeden cztonek zatogi moze korzystac z kontrolowanego odpoczynku w kabinie zatogi podczas lotu na
stanowisku pracy. Nalezy miec zapiete pasy i uprzeze w celu zapobiegniecia osunieciu sie na wolant lub drazek.

8. Dowddca samolotu powinien zapewnié, aby inni cztonkowie zatogi byli odpowiednio zapoznani
z obowigzkami, jakie maja wykonywac w czasie, kiedy jeden z cztonkdéw zatogi korzysta z kontrolowanego
odpoczynku. W tym czasie jeden pilot musi by¢ zdolnym w petni kontrolowac i sterowa¢ samolotem. Nalezy
unika¢ wykonywania w tym czasie procedur wymagajacych sprawdzania krzyzowego (cross check) zgodnie
z zasadami wspdtpracy w zatodze wieloosobowej, dopdki odpoczywajgcy cztonek zatogi nie podejmie znowu
swoich obowigzkdéw.

9. Kontrolowany odpoczynek w kabinie zatogi podczas lotu moze by¢ podjety pod nastepujacymi warunkami:
a. okres odpoczynku nie moze by¢ dtuzszy niz 45 minut, a okres snu powinien by¢ ograniczony do 30 minut;

b. po 45 minutach odpoczynku powinien nastgpi¢ okres ok. 20 minut przystosowania; w tym czasie nie nalezy
powierzac pilotowi, ktéry zakonczyt taki odpoczynek, obowigzku samodzielnego kontrolowania samolotu;

c. w przypadku zatogi ztozonej z dwéch pilotéw odpowiednie srodki powinny by¢ ustanowione, ktére zapewnia,
ze w czasie kiedy jeden z pilotéw korzysta z kontrolowanego odpoczynku w kabinie podczas lotu, drugi pilot
pozostaje przez ten czas w stanie petnego czuwania. W sktad mogg wchodzié:

— odpowiednie systemy alarmowe;
— poktadowe systemy do monitorowania aktywnosci zatogi;

— czeste wizyty personelu poktadowego w kabinie zatogi. Dowddca samolotu powinien poinformowac starszego
cztonka personelu poktadowego o zamiarze podjecia kontrolowanego odpoczynku przez jednego cztonka zatogi
lotniczej w kabinie zatogi podczas lotu oraz czasie jego zakoriczenia. W tym czasie starszy cztonek personelu
poktadowego powinien utrzymywac z czuwajgcym pilotem czesty kontakt za pomocg poktadowego systemu
facznosci i po uptynieciu wyznaczonego czasu sprawdzié, czy odpoczywajacy cztonek zatogi lotniczej powrdcit do
petnienia obowigzkdéw. Czestotliwosc¢ takich sprawdzen ma by¢ okreslona w instrukcji operacyjnej.

10. Pilotowi, ktdry zakonczyt odpoczynek, nalezy pozostawi¢ co najmniej 20 minut czasu na petne dojécie do
siebie przed zapoznaniem go z biezgcg sytuacjg operacyjna.

11. Jesli to konieczne i pozwala na to dtugos¢ odcinka lotu, cztonek zatogi lotniczej moze skorzystac z wiecej niz
jednego kontrolowanego odpoczynku w kabinie podczas lotu.

12. Kontrolowany odpoczynek w kabinie zatogi podczas lotu musi by¢ zakoriczony lub przerwany na co najmniej
30 minut przed ladowaniem.

IEM OPS 1.310(b)
Rozmieszczenie siedzen personelu poktadowego
Patrz JAR-OPS 1.310(b)

1. Przy wyznaczaniu potozenia miejsc siedzacych personelu poktadowego operator ma zapewnic, aby te
miejsca:

i.  znajdowaty sie w poblizu wyjscia awaryjnego z poziomu podtogi;

ii. zapewniaty dobrg widoczno$¢ tej czesci kabiny pasazerskiej, za ktérg cztonek pomocniczego personelu
poktadowego odpowiada;
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iii. byty rozmieszczone rownomiernie w catej kabinie, z zachowaniem powyzszej hierarchii waznosci.

2. Nie nalezy przez to rozumie¢, ze kiedy ilos¢ miejsc dla cztonkdw personelu poktadowego jest wieksza niz
wymagana minimalna liczba personelu poktadowego, to nalezy zwiekszy¢ ich liczbe do ilosci dysponowanych
miejsc.

ACJ OPS 1.311(b)(i)

Minimalna liczba cztonkéw personelu poktadowego na poktadzie samolotu podczas operacji naziemnych
z pasazerami

Patrz JAR-OPS 1.311(b)(i)

1. Rozwijajac procedure w odniesieniu do JAR-OPS 1.311(b)(i) powinno by¢ wziete pod uwage:

a.  mozliwo$é zgromadzenia pozostatych pasazerow w jednej czesci kazdego poktadu lub poktadu zaleznie od
poczgtkowego przydziatu ich miejsca,

b. mozliwos¢ tankowania / roztankowania,

c. liczba i rozstawienie cztonkdw zatogi poktadowej oraz obecnos¢ zatogi lotniczej na poktadzie az do
opuszczenia samolotu przez ostatniego pasazera,

d. ACJ-OPS 1.260 3a.

ACJ OPS 1.345
Léd i inne zanieczyszczenia
Procedury

1. Zasady ogodlne

a. Jakiekolwiek odktadanie sie szronu, lodu, $niegu czy btota posniegowego na zewnetrznych powierzchniach
samolotu drastycznie pogarsza wtasciwosci lotne, poniewaz zmniejsza sie sita nosna, zwieksza opdr, zmienia
statecznos¢ i sterownos¢ samolotu. Ponadto zanieczyszczenia te mogg spowodowad ruch elementéw, takich jak
ster wysokosci, lotki, klapy, zablokowaé je i tworzy¢ potencjalnie niebezpieczne warunki lotu. Mozliwosci
systemdw napedowych ulegajg pogorszeniu z powodu obecnosci zanieczyszczen na $migtach, topatkach,
wlotach i innych elementach silnikowych. Praca silnikéw moze byé powaznie ograniczona poprzez zasysanie
$niegu lub lodu powodujgcego zatrzymanie silnika, uszkodzenie sprezarki lub innych podzespotéw. Dodatkowo
szron/l6d moze formowac sie na zewnetrznych powierzchniach (gérna i dolna powierzchnia skrzydta) z powodu
przechtodzonego paliwa w zbiornikach nawet w temperaturze otoczenia powyzej 0°C.

b. Procedury odladzania/przeciwoblodzenia ustanowione przez operatora zgodnie z JAR-OPS 1.345 maja na
celu zapewnienie, ze samolot jest wolny od zanieczyszczen, wiec utrata charakterystyk aerodynamicznych lub
uszkodzern mechanicznych nie pojawi sie, a nastepujace po tym przeciwoblodzenie zapewni utrzymanie
samolotu w  czystosci przez odpowiedni czas zabezpieczenia. Dlatego tez procedura
odladzania/przeciwoblodzeniowa powinna zawiera¢ wymagania dotyczace specyfikacji typu biorgce pod uwage
zalecenia producenta i obejmowac:

i. Kontrola zanieczyszczenia, wykrycie czystego lodu i szronu pod skrzydtem.

Uwaga: ograniczenia grubosci/powierzchni zanieczyszczenia publikowane w AFM producenta lub innej
dokumentacji powinny by¢ zawarte w procedurze.

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-53 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 — 1086 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

Procedura odladzania/przeciwoblodzeniowa zawiera dalsze postepowanie na wypadek przerwanej lub
nieudanej procedury odladzania/przeciwoblodzeniowe;.

ii. Kontrola po procedurze.
iii. Kontrola przed startem.
iv. Kontrola zanieczyszczen przed startem.

v. Rejestrowanie zdarzen powigzanych z odladzaniem/przeciwoblodzeniem.

vi. Odpowiedzialno$¢ catego personelu zaangazowanego w proces odladzania/przeciwoblodzenia.

c. W niektérych warunkach meteorologicznych procedura odladzania/przeciwoblodzenia moze by¢
nieefektywna w dostatecznym zabezpieczeniu na dtuzsze operacje. Przyktadami tych warunkéw sg marznacy
deszcz, grad, silny opad $niegu, silny wiatr, szybko spadajgca temperatura zewnetrzna albo kazdorazowo, gdy
marznace opady z duzg iloscig wody sg obecne. Nie istniejg odpowiednie zabezpieczenia dla tych warunkéw.

d. Materiaty do ustanowienia procedur operacyjnych mozna znalez¢ m.in. w :

—ICAO Annex 3, Meteorological Service for International Air Navigation;

— ICAO Doc 9640-AN/940”Manual of aircraft ground de-icing/anti-icing operations”;

—1S0 11075 ISO Type | fluid;

—1S0 11076 Aircraft de-icing/anti-icing methods with fluids;

—1S0 11077 Self propelled de-icing/anti-icing vehicles-functional requirements;

—S0 11078 1SO Type Il fluid;

— AEA "Recommendations for de-icing/anti-icing of aircraft on the ground”;

— AEA “Training recommendations and background information for de-icing/anti-icing of aircraft on the
ground”;

— EUROCAE ED-104/SAE AS 5116 Minimum operational performance specification for ground ice detection
systems;

— SAE ARP 4737 Aircraft de-icing/anti-icing methods;

—SAE AMS 1424 Type | fluids;

—SAE AMS 1428 Type Il, lll and IV fluids;

— SAE ARP 1971 Aircraft De-icing Vehicle, Self-Propelled, Large and Small Capacity;

— SAE ARD 50102 Forced air or forced air/fluid equipment for removal of frozen contaminants;

— SAE ARP 5149 Training Programme Guidelines for De-icing/Anti-icing of Aircraft on Ground.

2. Terminologia
Terminy stosowane w tym ACJ majg nastepujgce znaczenie. Objasnienie innych definicji mozna znalez¢ w
dokumentach wymienionych w punkcie 1. Szczegdlne definicje meteorologiczne mogg by¢ znalezione w ICAO

Doc 9640.

a. Przeciwoblodzenie. Procedura zabezpieczajgca samolot przed tworzeniem sie szronu, lodu i gromadzeniem
$niegu na jego powierzchniach na odpowiedni ograniczony przedziat czasu (holdover time).

b.  Ptyn przeciwoblodzeniowy. Ptyn przeciwoblodzeniowy zawiera, lecz nie jest ograniczony do:

i. Typ |, ptyn zagrzany do min 60°C na wylocie dyszy
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ii. Mieszanina wody i ptynu typu | zagrzana do temperatury min 60°C na wylocie dyszy
ii. Typ Il
iv. Mieszanina wody i ptynu typu Il
v. Typ Il
vi. Mieszanina wody i ptynu typu Ill
vii. Typ IV
viii. Mieszanina wody i ptynu typu IV

Uwaga: Na niezanieczyszczone powierzchnie samolotu ptyny przeciwoblodzeniowe typu Il, Il i IV stosowane sg
nieogrzane.

c.  Czysty lod. Warstwa lodu ogdlnie czystego i gtadkiego lecz z pewnymi warstwami (pecherzami) powietrza.
Tworzy sie on na eksponowanych powierzchniach, ktérych temperatura jest réwna, nizsza lub lekko powyzej

temperatury zamarzania z przechtodzonej mzawki lub kropel deszczu.

d.  Warunki sprzyjajace oblodzeniu na ziemi. Marzngca mgta, marznace opady, szron, deszcz lub wysoka
wilgotnosé, deszcz ze $niegiem, $nieg.

e. Zanieczyszczenie. Zanieczyszczenie w tym kontekscie rozumiane jest jako wszelkie formy zamarznietego
szronu, szadzi, $niegu, btota posniegowego lub lodu.

f. Kontrola zanieczyszczenia. Przeglad samolotu pod wzgledem zanieczyszczenia i koniecznosci odladzania.

g. Odladzanie. Procedura prowadzaca do catkowitego usuniecia z powierzchni samolotu zamarznietego
szronu, lodu, $niegu, btota posniegowego, w celu zapewnienia czystych powierzchni.

h.  Ptyn odladzajacy. Ptyn odladzajacy zawiera, lecz nie jest ograniczony do:
i. Ogrzana woda
ii. Typl, ptyn
iii. Mieszanina wody i ptynu typu |
iv. Typll
v. Mieszanina wody i ptynu typu Il
vi. Typlll
vii. Mieszanina wody i ptynu typu llI
viii. Typ IV
ix. Mieszanina wody i ptynu typu IV
Uwaga: Ptyn odladzajacy jest zazwyczaj ogrzewany w celu zwiekszenia efektywnosci odlodzenia.

i Odladzanie/przeciwoblodzenie. Jest to potaczenie procedury odladzania i przeciwoblodzenia, wykonanej
w jednym lub w dwdch etapach.
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j. GIDS (Ground Ice Detection System). Naziemny system wykrywania lodu. System uzywany podczas
operacji naziemnych samolotu w celu wykrycia i poinformowania personelu naziemnego i/lub zatogi lotniczej
0 obecnosci zanieczyszczen typu szron, 16d, $nieg, btoto posniegowe.

k.  HOT (holdover time). Czas zabezpieczenia. Przedziat czasu, dla ktérego uzyty ptyn przeciwoblodzeniowy
zabezpiecza powierzchnie samolotu przed tworzeniem sie szronu, lodu i gromadzeniem sie $niegu
w panujgcych aktualnie warunkach atmosferycznych.

l. LOUT (Lowest Operational Use Temperature). Najnizsza temperatura w jakiej ptyn zostat przetestowany i
certyfikowany, jako zadowalajgcy w zgodzie z wtasciwosciami aerodynamicznymi samolotu, stale utrzymujacy
punkt zamarzania nie mniejszy niz:

10°Cdla ptynu Typ |
7°Cdla ptynéw Typ 11, 1l lub IV

m. Kontrola po odladzaniu/przeciwoblodzeniu. Zewnetrzna kontrola samolotu przeprowadzona po akcji
odladzania/przeciwoblodzenia z dogodnych punktéw obserwacji (np. przy wykorzystaniu wyposazenia
odladzajacego) w celu zapewnienia, ze samolot jest wolny od zanieczyszczen typu szron, $nieg, 16d.

n. Kontrola przedstartowa. Ocena przeprowadzona zazwyczaj z kabiny zatogi i w jej obrebie w celu
potwierdzenia zastosowanego czasu zabezpieczenia (HOT).

0. Sprawdzenie zanieczyszczen przed startem. Kontrola powierzchni samolotu pod wzgledem zanieczyszczen
przeprowadzona w przypadku, gdy HOT zostat przekroczony (wydtuzone oczekiwanie na start) lub istnieje
obawa obnizenia efektywnosci zastosowanej procedury przeciwoblodzeniowej. Jest ona wykonywana na
zewnatrz tuz przed rozbiegiem.

3.  Pilyny

a. Typ I. Z powodu jego witasciwosci, ptyn ten tworzy forme cienkiej, wilgotnej powtoki na powierzchni.
Stosowany jest w okreslonych warunkach atmosferycznych i zapewnia bardzo ograniczony czas zabezpieczenia
(HOT). Zwiekszenie koncentracji tego ptynu w mieszaninie ptyn/woda nie prowadzi do wydtuzenia HOT.

b. Typ Il i IV. Ptyny te zawierajg srodki zageszczajace, ktdre umozliwiajg utworzenie grubszej powtoki na
powierzchni. Zapewniajg one dtuzszy HOT niz ptyn Typu | w tych samych warunkach. Zwiekszenie koncentracji
tego ptynu w mieszaninie ptyn/woda powoduje wydtuzenie HOT.

c. Typ lll. Zageszczony ptyn przeznaczony specjalnie dla samolotéw o matych predkosciach.

d. Ptyny uzywane do odladzania/przeciwoblodzenia powinny by¢ zatwierdzone przez operatora jak rowniez

producenta samolotu. Ptyny te spetniajg zazwyczaj specyfikacje takie jak SAE AMS 1424, 1428 lub réwnowazne.

Uzywanie ptynéw niedostosowanych jest niezalecane z powodu nieznajomosci ich charakterystyk.

Uwaga: Skutecznos$¢ i wihasciwosci aerodynamiczne ptyndw moga byé znacznie obnizone poprzez np.

niewtasciwe przechowywanie, zastosowanie, wyposazenie dozujgce oraz wiek.

4.  tacznosc

4.1 Przed operacjg odladzania/przeciwoblodzenia, gdy zatoga lotnicza znajduje sie w kokpicie, powinna wraz
z personelem naziemnym potwierdzi¢ ptyn i obszar (zakres) koniecznego zastosowania, jak réwniez
specyfike procedury w zaleznosci od typu samolotu. Wszelkie inne informacje dotyczace czasu

zabezpieczenia (HOT) powinny by¢ przekazane.

4.2 Kod procedury przeciwoblodzeniowej
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a. Procedura operatora powinna zawiera¢ kod identyfikujagcy operacje przeciwoblodzeniowg. Kod ten
dostarcza zatodze lotniczej minimum informacji dla okreslenia (HOT) (patrz punkt 5 ponizej), jak rowniez
potwierdzenie, ze samolot jest wolny od zanieczyszczen.

b. Procedura wypuszczenia samolotu do lotu po procedurze przeciwoblodzeniowej powinna zapoznawac
dowddce zatogi z kodem tej operacji.

c.  Kody procedur (przyktad):

i. ,Typl”, czas rozpoczecia - uzyty w przypadku zastosowania ptynu Typ [;

ii. ,Typ1l/100”, czas rozpoczecia — uzyty w przypadku zastosowania nierozciericzonego ptynu Typ Il;

iii. ,Typ Il/75”, czas rozpoczecia — uzyty w przypadku zastosowania mieszaniny w stosunku 75% ptynu Typ Il
i 25% wody;

iv. ,Typ IV/50”, czas rozpoczecia - uzyty w przypadku zastosowania mieszaniny w stosunku 50% ptynu Typ
IV i 50% wody;

Uwaga: Jesli dwuetapowa procedura odladzania/przeciwoblodzeniowa zostata przeprowadzona, to kod
procedury przeciwoblodzeniowe] jest okreslony poprzez ptyn drugiego etapu. Nazwa marki ptynu moze byc
zawarta, jesli zazagda tego dowddca zatogi.

4.3 Po operacji odladzania/przeciwoblodzenia

Przed konfiguracja samolotu i kotowaniem zatoga lotnicza powinna odebra¢ potwierdzenie od personelu
naziemnego o catkowitym zakoriczeniu czynnosci i usunieciu sprzetu i ludzi.

5. Zabezpieczenie

a. Zabezpieczenie jest osiggniete poprzez warstwe zastosowanego ptynu pozostajacego na powierzchniach
samolotu przez okreslony przedziat czasu. W procedurze jednoetapowej czas zabezpieczenia (HOT) liczy sie od
momentu rozpoczecia operacji odladzania/przeciwoblodzenia. W procedurze dwuetapowej HOT liczy sie od
momentu rozpoczecia drugiego etapu. Zabezpieczenie przeciwoblodzeniowe liczy sie do momentu:

i. Rozpoczecia rozbiegu (z powodu aerodynamicznego wytracania ptynu); lub

ii. Kiedy zaczyna tworzy¢ sie oblodzenie na powierzchniach zabezpieczonych, co $wiadczy o utracie
efektywnosci ptynu.

b.  Okres zabezpieczenia moze znacznie sie zmieni¢ pod wptywem czynnikdéw innych niz te zawarte w tabelach
(HOT). Operator powinien dostarcza¢ wskazéwek doradczych dla obliczen wspétczynnikdw, biorac pod uwage:

i. Warunki atmosferyczne, np. typ oraz intensywnos$¢ opaddéw, kierunek i site wiatru, wilgotnos¢ wzgledna,
promieniowanie stoneczne, oraz

ii. Samolot i jego otoczenie, tj. nachylenie ptaszczyzn samolotu, obrysy i nieréwnosci powierzchni,
temperature powierzchni, operowanie w poblizu innych samolotéow (wptyw podmuchu z silnikdw), jak
réwniez urzagdzenia naziemne i ich struktura.

c. HOT nie jest przeznaczony do stwierdzenia, ze lot jest bezpieczny w otaczajgcych warunkach, jesli nie
zostanie on przekroczony. Pewne warunki atmosferyczne takie jak marzngca mzawka, marznacy deszcz moga
by¢ poza wyznacznikami certyfikacji samolotu.

d. Operator powinien opublikowa¢ w Instrukcji Operacyjnej czasy zabezpieczerr (HOTs) w formie tabeli lub
diagramu z uwzglednieniem réznych typow oblodzenia i rdéznic w stezeniu uzytych ptynéw. Jednakzie czasy
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zabezpieczen przedstawione w tabelach majg by¢ uzywane tylko jako wskazéwki doradcze i stosowane w
potaczeniu z kontrolg przedstartowa.

e. Materiat dotyczacy tabel czaséw zabezpieczen (HOT tables) mozna odnalezé w ,AEA recomendations for
de-/anti-icing aircraft on the ground”.

6. Procedury stosowane.
Procedury operatora powinny zapewniaé:

a. Kiedy powierzchnie samolotu zanieczyszczone sg lodem, szronem, $niegiem. Odlodzenie przed startem
odpowiednio do przewazajgcych warunkdéw. Usuniecie zanieczyszczenia moze by¢ przeprowadzone przy uzyciu
sprzetu mechanicznego, ptynéw (zawierajgcych goracg wode), podczerwieni, ogrzanego powietrza (biorac pod
uwage specyfikacje typu samolotu).

b.  Poréwnanie temperatur powierzchni skrzydta do temperatury zewnetrznej, gdyz moze to powodowadé:
i. koniecznos$¢ przeprowadzenia procedury odladzania i/lub przeciwoblodzeniowej, oraz
ii. zmiane wydajnosci ptynu odladzajgcego/przeciwoblodzeniowego.

c. Gdy wystepuja marznace opady, albo istnieje ryzyko ich wystapienia, ktére moze spowodowac
zanieczyszczenie powierzchni samolotu w momencie startu, to powierzchnie samolotu powinny by¢
zabezpieczone przeciwoblodzeniowo. Jesli konieczne jest i odladzanie i przeciwoblodzenie mogg by¢ one
wykonane w jednym lub dwdch etapach zaleznie od warunkéw pogodowych, dostepnego wyposazenia, ptynu
jak réwniez zgdanego czasu zabezpieczenia (HOT). Jednoetapowa procedura odladzania/przeciwoblodzenia
oznacza przeprowadzenie operacji w jednym kroku uzywajgc mieszaniny ptynu i wody. Dwuetapowa procedura
oznacza przeprowadzenie operacji w dwdch oddzielnych krokach. W pierwszym, samolot jest odlodzony przy
uzyciu tylko goracej wody lub podgrzanej mieszaniny ptynu z wodga. Po tej czynnosci powierzchnie samolotu
pokryte sg warstwa zabezpieczajgcg mieszaniny ptynu i wody lub samego ptynu. Drugi krok jest wykonywany
zanim warstwa ptynu z pierwszego etapu zacznie zamarzaé, zwykle w ciggu trzech minut.

d. Kiedy samolot jest odlodzony i wymagany jest dtuzszy HOT powinno by¢ rozwazone uzycie mniej
rozwodnionego ptynu Typ Il lub Typ IV.

e. Wszelkie ograniczenia dotyczace temperatury zewnetrznej (OAT) i dawki ptynu (zawierajace lecz nie
ograniczone do temperatury i ci$nienia) publikowane przez producenta ptynow i/lub producenta samolotu sg
przestrzegane. Procedury, ograniczenia i zalecenia do zabezpieczenia przed powstawaniem osadu z ptynu
powinny by¢ przestrzegane.

f. W warunkach sprzyjajgcych  powstawaniu  oblodzenia  samolotu na  ziemi, Ilub po
odladzaniu/przeciwoblodzeniu samolot nie zostanie dopuszczony do lotu bez odpowiedniej kontroli
przeprowadzonej przez wykwalifikowany i doswiadczony personel. Kontrola ta obejmuje wszystkie odlodzone i
zabezpieczone powierzchnie i jest przeprowadzona z miejsc dajacych odpowiedni dostep. Dla zapewnienia, ze
na powierzchniach nie wystepuje czysty 16d moze byc¢ konieczna kontrola fizyczna (dotykowa).

g.  Wymagane wpisy dokonywane sg w dzienniku poktadowym. (Patrz AMC-OPS 1.915 cz. 2, (3) (vi)).

h. Po odladzaniu/przeciwoblodzeniu dowddca zatogi stale monitoruje sytuacje meteorologiczng. Przed
startem dokonuje kontroli, ktéra jest oceng czy HOT jest nadal wystarczajacy. Kontrola przedstartowa zawiera
(lecz nie jest ograniczona tylko do) wspodtczynniki takie jak opady atmosferyczne, wiatr i temperatura
zewnetrzna.

i. Jesli istnieje jakiekolwiek podejrzenie niekorzystnego oddziatywania osadu atmosferycznego na
wiasciwosci lotne i/lub sterowanie samolotem, dowddca zatogi powinien zazadaé kontroli przedstartowej pod
wzgledem zanieczyszczen powierzchni samolotu. Specjalne metody lub wyposazenie moze by¢ konieczne do
przeprowadzenia takiej kontroli zwtaszcza w czasie nocy lub ekstremalnie niekorzystnych warunkéw

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-58 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1091 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

atmosferycznych. Jesli kontrola ta nie moze by¢ przeprowadzona tuz przed startem nalezy dokona¢ powtdrnej
operacji odladzani/przeciwoblodzenia.

j. Gdy powtdrne odladzanie/przeciwoblodzenie jest konieczne, wszelkie pozostatosci z pierwszego powinny
by¢ catkowicie usuniete i przeprowadzony catkowicie nowy proces.

k. Gdy do kontroli powierzchni samolotu uzywany jest GIDS (Ground Ice Detection System) powinien by¢
obstugiwany przez odpowiednio wyszkolony personel i by¢ czescig catej procedury.

7. Specjalne rozwazania operacyjne

a. Gdy uzywany jest zageszczony ptyn odladzajgcy/przeciwoblodzeniowy, operator powinien rozwazy¢
procedure dwuetapowg, pierwszy etap najlepiej jest przeprowadzi¢ z uzyciem gorgcej wody i/lub
niezageszczonego ptynu.

b. Uzycie ptyndw musi by¢ zgodne z dokumentacja producenta samolotu. Jest to szczegdlnie wazne przy
stosowaniu ptynow zageszczonych dla zapewnienia odpowiedniego optywu powietrza podczas startu samolotu.

c. Operator powinien stosowac sie do wymagan operacyjnych i specyfikacji typu samolotu (zmniejszenie
masy do startu, zwiekszenie predkosci) w odniesieniu do zastosowanego ptynu.

d. Operator powinien wzigé pod rozwage wszelkie elementy majace wptyw na pilotowanie samolotu (sita na
sterach, predkosci do startu, wywazenie samolotu itp.), natozone przez producenta samolotu w odniesieniu do
zastosowanego ptynu.

e. Ograniczenia lub elementy pilotazu wynikajgce z punktu c) i/lub d) powyzej powinny by¢ czescig
przygotowania zatogi do lotu (pre take-off briefing).

8. Specjalne rozwazania obstugowe
a.  Zasady ogdlne

Operator powinien odpowiednio rozwazy¢ mozliwosci wystgpienia skutkow ubocznych stosowania ptynow.
Takie skutki mogg powodowaé (lecz nie sg ograniczone tylko do) wysychanie i/lub ponowne nawilzanie
pozostatosci, korozje i usuwanie smardéw.

b. Rozwazania odnosnie pozostatosci wyschnietego ptynu.

Operator powinien ustanowi¢ procedury dla zabezpieczenia lub wykrywania i usuwania pozostatosci
wyschnietego ptynu. Jesli to konieczne operator powinien ustanowi¢ odpowiedni cykl inspekcji bazujgc na
zaleceniach producenta i/lub wtasnym doswiadczeniu.

i. Pozostatosci wyschnietego ptynu.

Takie pozostatosci moga pojawiac sie, gdy samolot poddany zostanie procedurze odladzania/przeciwoblodzenia
a nastepnie nie wykona lotu, tym samym ptyn nie zostanie poddany dziataniom warunkéw atmosferycznych.

ii. Ponowne nawilzanie pozostatosci.

Powtarzajgce sie stosowanie ptynu moze nastepnie powodowaé nawarstwianie sie wysuszonych pozostatosci
w niedostepnych aerodynamicznie miejscach takich jak zagtebienia, szczeliny. Osad ten ponownie ulega
nawilzeniu, gdy wystawiony jest na dziatanie wysokiej wilgotnosci, opaddéw, mycia samolotu itp. i zwieksza
wielokrotnie swojg pierwotna wartos$¢. Osad ten ponownie zamarza przy temperaturach okoto lub ponizej 0°C.
To z kolei moze spowodowac zablokowanie w locie elementéw ruchomych takich jak ster wysokosci, lotki,
mechanizm wychylania klap.
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Ponowne nawilzenie i zamarzniecie osadu na powierzchniach zewnetrznych zmniejsza site nosng, zwieksza opor
i predkosc¢ przeciggniecia.

Pozostatosci te moga rowniez gromadzic sie wewnatrz struktur powierzchni sterujacych i powodowac zatykanie
otwordw drenazowych, a tym samym zaburzenie réwnowagi sterow.

Gromadzg sie one réwniez w niewidocznych miejscach takich jak zawiasy steréw, uszczelki lukéw kontrolnych,
na kablach i w szczelinach.

iii. Zaleca sie by operatorzy pozyskiwali informacje od producentéw o charakterystyce wysychania
i ponownego nawilzania ptynéw i wybierali najbardziej optymalny.

iv. Powinny by¢ réwniez pozyskane dodatkowe informacje od producenta dotyczace obstugi,
przechowywania, stosowania i testowania ich produktow.

9. Szkolenie
a. Operator powinien ustanowi¢ odpowiedni program szkolenia wstepnego i okresowego w zakresie
odladzania/przciwoblodzenia (zawierajagcy trening z tgcznosci) dla personelu latajgcego i naziemnego
zaangazowanego w proces odladzania/przeciwoblodzenia.
b.  Program ten powinien zawiera¢ dodatkowe szkolenie, jesli wprowadzane beda:

i. Nowa metoda, procedura i/lub technika

ii. Nowy typ ptynu i/lub wyposazenie

iii. Nowy typ samolotu

c. Operator powinien ustanowi¢ odpowiedni program szkolenia wstepnego i okresowego dla personelu
poktadowego, ktory zawiera:

i. Swiadomo$¢é wptywu zanieczyszczen na powierzchniach
ii. Potrzebe informowania zatogi lotniczej o zaobserwowanych jakichkolwiek zanieczyszczeniach.
10. Podwykonawcy
Patrz AMC-OPS 1.035 (4) i (5)

Operator powinien zapewni¢, ze podwykonawca spetnia jego wymagania jakosci, szkolenia/kwalifikacji wraz z
wymaganiami specjalnymi dotyczacymi:

a. metody i procedury odladzania/przciwoblodzenia;

b. ptyny bedace w uzyciu, wtgczajac zabezpieczenia na wypadek przechowywania i przygotowania ptynéw do
uzycia;

c.  wymagania specjalne odnosnie typu samolotu (np. powierzchnie, ktére nie moga by¢ wystawione na
dziatanie ptynu, odladzanie silnikéw $migtowych/odrzutowych, pracujace APU itp.);

d. procedura kontroli i tgcznosci.
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ACJ OPS 1.346
Wykonywanie lotéw w warunkach istniejacego lub spodziewanego oblodzenia
Patrz JAR-OPS 1.346

1. Operator ma ustanowic i opublikowa¢ w instrukcji operacyjnej procedury wykonywania lotéw w warunkach
istniejacego lub spodziewanego oblodzenia, ktére muszg uwzglednia¢ charakterystyki konstrukcyjne oraz
konfiguracje samolotu, mozliwosci techniczne jego wyposazenia oraz niezbedne szkolenie zatég w wykonywaniu
takich lotow. Z tego powodu, kiedy operator uzytkuje réine typy samolotéw, moze okazaé sie niezbedne
opracowanie odrebnych procedur dla kazdego z tych typdw. Opracowujac procedury wykonywania lotow
w warunkach istniejgcego oblodzenia, operator musi uwzgledni¢ wymagania i ograniczenia podane w instrukcji
uzytkowania w locie (AFM) i innych dokumentach producenta samolotu.

2. 0gdlne wytyczne dotyczace redakcji instrukcji operacyjnej podane sg w dodatku 1 do JAR-OPS 1.1045, ust.
A-8.3.8, ktdére powinny by¢ zwigzane z trescig czesci B instrukcji operacyjnej, ust. B-4.1.1 Osiagi.

3. Zawartos¢ procedur. Operator, opracowujgc procedury wykonywania lotdw w warunkach oblodzenia,
zapewni aby uwzgledniaty one:

a. wymagania przepisu JAR-OPS 1.675;

b. wykaz przyrzadéw i wyposazenia poktadowego samolotu, ktére musi by¢ sprawne w czasie wykonywania
lotéw w warunkach oblodzenia;

c. ograniczenia eksploatacyjne  dotyczace  kazdej fazy lotu w  warunkach oblodzenia.
Ograniczenia te moga dotyczy¢ zaréwno odladzania, jak i zapobieganiu oblodzeniu samolotu na ziemi i podczas
lotu oraz obejmowac niezbedne zmiany lub uzupetnienia danych osiggdw samolotu podczas lotu w warunkach
oblodzenia;

d. kryteria jakimi zatoga powinna sie kierowaé oszacowujgc efekt oblodzenia na osiagi i/lub charakterystyke
pilotazowa samolotu;

e. zasady wykrywania oblodzenia za pomocga obserwacji wzrokowej oraz poprzez poktadowe systemy stuzace
do sygnalizacji oblodzenia, podczas gdy lot wchodzi w warunki oblodzenia; oraz

f. czynnosci i dziatania zatogi w przypadku wystgpienia oblodzenia podczas lotu, ktére majg zapobiec
powstaniu niekorzystnych, czesto gwattownych zjawisk zagrazajgcych bezpieczenstwu lotu, zwigzanych ze
zmiang osiggow lub charakterystyk pilotazowych samolotu, jak np.:

i. wystgpienie niesprawnosci instalacji poktadowych samolotu, kontrolujacych lub sterujgcych
urzgdzeniami stuzgcymi do odladzania i zapobiegania oblodzeniu podczas lotu, i/lub

ii. odkfadania sie lodu na powierzchniach samolotu, nieposiadajacym systemdéw odladzania.

4. Programy szkolenia w umiejetnosci planowania i wykonywania lotéw w warunkach istniejgcego lub
spodziewanego oblodzenia. Operator umiesci w dziale D instrukcji operacyjnej programy szkolenia
podstawowego i okresowego cztonkow zatogi lotniczej, cztonkdw personelu poktadowego oraz pozostatego
personelu operacyjnego, ktéry uczestniczy w planowaniu lub wykonywaniu lotéw w warunkach istniejgcego lub
spodziewanego oblodzenia.

4.1 Program szkolenia zatogi lotniczej powinien uwzgledniac:

a. metody rozpoznawania zagrozen, na podstawie dostepnych przed startem lub podczas lotu meldunkéw
i prognoz meteorologicznych, jakie niesie napotkanie warunkéw oblodzenia na trasie planowanego lotu oraz
jesli to konieczne metody zmiany, odlotu, tras lub profilu lotu;

b. informacje dotyczace ograniczen operacyjnych oraz osiggédw samolotu lub jego zakreséw eksploatacyjnych;

c. uzycie poktadowych systemdéw do wykrywania, odladzania oraz zapobieganiu oblodzeniu podczas lotu, w
trybie pracy normalnym i nienormalnym;
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d. umiejetnosé rozpoznawania réznych typow oblodzenia i lodu osadzajacego sie na powierzchniach samolotu
oraz dziatania, jakie nalezy podejmowac w kazdym z tych przypadkow.

4.2 Program szkolenia personelu poktadowego, powinien uwzgledniac:

a. $wiadomos¢ warunkéw, w jakich na powierzchniach samolotu moga osadza¢ sie zanieczyszczenia, w tym
16d;

b. zasady informowania zatogi lotniczej o zaobserwowanych zjawiskach osadzania lodu na powierzchniach
samolotu.

ACJ OPS 1.390(a)(1)
Ocena promieniowania kosmicznego
Patrz JAR-OPS 1.390(a)(1)

1. Dla wykazania zgodnosci z wymogami JAR-OPS 1.390(a) operator ma obowigzek ocenia¢ wielko$¢ dawki
promieniowania kosmicznego, na wchtoniecie ktérej narazony jest cztonek zatogi samolotu, w celu ustalenia,
czy konieczne jest podjecie dziatan prewencyjnych okreslonych w JAR-OPS 1.390(a)(2), (3), (4) oraz (5).

a. Ocena wielkosci dawki promieniowania kosmicznego moze by¢ dokonana przy uzyciu nizej opisanej
metody lub innej metody zatwierdzonej przez wtadze.

TABELA 1
LICZBA GODZIN LOTU POWODUJACA WCHEONIECIE DAWKI 1 MILISIEVERTA (MSV)

WYyYsOKOSC LOTU .
y - LiczBA GODZIN LOTU NA 60° N LiczBA GODZIN NA ROWNIKU

Stop [ft] Metrow [m]

27 000 8230 630 1330

30 000 9140 440 980

33 000 10 600 320 750

36 000 10970 250 600

39 000 11 890 200 490

42 000 12 800 160 420

45 000 13720 140 380

48 000 14 630 120 350

Uwaga: Dane w tej Tabeli zostaty obliczone przy pomocy programu CARI-3 z doktadnoscig ok. + 20 % i moga
by¢ za zgodq Wtadzy zastgpione przez nowsze obliczenia.

b. Dawka promieniowania kosmicznego zmienia sie w zaleznosci od wysokosci lotu, szerokosci geograficznej,
na ktoérej loty s3 wykonywane, oraz fazy i cyklu aktywnosci Storica. Tabela 1 podaje przyblizone wartosci liczby
godzin lotu na réznych szerokosciach geograficznych, ktére spowodujg wchtoniecie dawki 1 milisieverta [mSv].

c. Tabela 1 moze by¢ wykorzystana dla okreslenia warunkéw, w ktérych wchtoniecie dawki 1 mSv jest
wysoce prawdopodobne. Kiedy loty wykonywane sg ponizej wysokosci 8 km (27 000 ft), to otrzymanie dawki
1 mSv jest raczej mato prawdopodobne. Nie jest konieczne podejmowanie zadnych dziatarh prewencyjnych
i ochronnych, jesli prawdopodobna dawka promieniowania kosmicznego, jakg moze otrzymac cztonek zatogi
bedzie nizsza niz 1 milisievert [mSv].

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-62 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 — 1095 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

ACJ OPS 1.390 (a)(2)
Ocena promieniowania kosmicznego — Grafiki pracy
Patrz JAR-OPS 1.390 (a)(2)

Kiedy z Tabeli 1 wynika, ze istnieje prawdopodobienstwo wchtoniecia przez cztonka zatogi w ciggu 12 miesiecy
dawki promieniowania kosmicznego wiekszej niz 1 mSv, to operator ma podjg¢ dziatania zapobiegajgce
przekroczeniu tej dawki, np. przez zmiany w grafikach pracy i takie planowanie cztonka zatogi, aby wchtonieta
przez niego dawka promieniowania kosmicznego nie przekroczyta wartosci 6 mSv na rok. W przypadku, kiedy
z planéw pracy wynika zagrozenie otrzymania przez cztonka zatogi dawki wiekszej niz 6 mSv, w ciggu 12
miesiecy operator ma prowadzi¢ indywidualne rejestry dawek promieniowania kosmicznego, jakie otrzyma
kazdy z jego cztonkéw zatogi.

ACJ OPS 1.390 (a)(3)
Ocena promieniowania kosmicznego — Informacje dla personelu
Patrz JAR-OPS 1.390 (a)(3)

Operator ma obowigzek wyjasni¢ personelowi latajagcemu ryzyko zwigzane z wchfanianiem dawek
promieniowania kosmicznego. W szczegdlnosci dotyczy to personelu zenskiego i wptywu promieniowania
kosmicznego na ptdd, dlatego tez kobiety w cigzy powinny mie¢ zatozone indywidualne rejestry otrzymanych
dawek promieniowania kosmicznego.

ACJ OPS 1.398
Korzystanie z poktadowego systemu unikania kolizji (ACAS)
Patrz JAR-OPS 1.398

1. Procedury operacyjne i program szkolenia ACAS, ustanowiony przez operatora, powinien braé¢ pod uwage
TGL 11 ,Wskazéwki dla operatoréw odnosnie programu szkolenia z ACAS”. Ten TGL zawiera wskazéwki
zawarte w :

a. Zatacznik 10, Tom 4 do Konwencji chicagowskiej (ICAO Doc 7300/8);

b. ICAO Doc 8168 PANS OPS, tom 1;

c. ICAO Doc 4444 PANS RAC, cze$c X, para 3.1.2 oraz

d. wytyczne podane w dokumencie ICAO, pt. ,ACAS Performance - Based Training Objectives”,
opublikowanego w Zatgczniku E do pisma Sekretarza ICAO Nr AN 7/1.3.7.2-97/77.

IEM OPS 1.400
Warunki podejscia i lgdowania
Patrz JAR-OPS 1.400

Okreslenie w czasie lotu dtugosci dobiegu po lgdowaniu opiera¢ ma sie na najnowszym dostepnym meldunku
meteorologicznym, najlepiej z ostatnich 30 minut przed przewidywanym czasem lgdowania.
Dodatek 1 do AMC OPS 1.245 (a)(2)

Zasilanie niezbednych urzadzen

1. Kazde z trzech Zrédet pradu odnosnie AMC OPS 1.245(a)(2) 2.b; powinno zapewnia¢ zasilanie niezbednych
do lotu urzadzen (systemow), takich jak:

a. Przyrzady informujace zatoge o predkosci, wysokosci, kursie, potozeniu;
b. Ogrzewanie odbiornika cisnier powietrza (pitot);
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Przyrzady niezbedne do odpowiedniej nawigacji;

Urzadzenia tgcznosci;

Oswietlenie kabiny, przyrzaddw oraz oswietlenie awaryjne;

Uktad sterowania samolotem;

Kontrola pracy silnika i mozliwos$¢ ponownego uruchomienia w powietrzu;
Praca niezbednych systemow silnikowych;

Odpowiednia praca systemu paliwowego;

Systemy ostrzegawcze niezbedne do dalszego bezpiecznego prowadzenia lotu i lgdowania;
System przeciw pozarowy (silniki i APU);

|.  System przeciwoblodzeniowy;

m. System ogrzewania i hermetyzacji.

AT T S o oo

2. Wyposazenie (wtaczajgc przyrzady nawigacyjne) niezbedne do bezpiecznego wykonania lotu powinno
posiada¢ zdolnos¢ pracy przy mozliwej niesprawnosci systemu chtodzenia lub systemu zasilania
elektrycznego.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI E - WYKONYWANIE LOTOW W KAZDYCH WARUNKACH
METEOROLOGICZNYCH (AWO)

ACJ OPS 1.430
Continuous Descent Final Approach (CDFA) Ciggte znizanie podejscia korncowego
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.430

1. Wprowadzenie

1.1. Controlled Flight Into Terrain (CFIT) jest gtdwng przyczyng wypadkow o kategorii zniszczenia kadtuba
w lotnictwie ustugowym. Najwiecej tego typu wypadkdw zachodzi w segmencie podejscia korncowego
nieprecyzyjnego, stosowanie kryteriéw ustabilizowanego podejscia ze statym znizaniem w okreslonej wczesniej
Sciezce znizania jest gtéwnym elementem poprawy bezpieczenstwa takich podejs¢. Operator powinien
zapewnic, ze nastepujace techniki wprowadzone sg tak szeroko jak to mozliwe do wszystkich rodzajéw podejsé.
1.2. Eliminacja segmentu lotu poziomego na Minimum Descent Altitude (MDA) w czasie podejscia oraz
unikanie istotnych zmian potozenia i mocy, ktére mogg zaktdcié stabilizacje s3 sposobem na znaczne obnizenie

ryzyka wypadku.

1.3. Ten ACJ réwniez zawiera kryteria, ktére powinny by¢ rozwazone dla poprawy stabilizacji podejscia (pod
wzgledem energii samolotu i ciezki znizania).

1.4. Termin CDFA zostat wybrany dla okreslenia techniki wszelkich podej$¢ nieprecyzyjnych.

1.5. Operacje podejscia nieprecyzyjnego nie stosujgce statej, wczesniej okreslonej pionowej sciezki znizania lub
gdy wymagania i towarzyszace warunki nie pokrywaja sie z warunkami okreslonymi w punkcie 2.4 ponizej,
powodujg obnizenie RVR. Jednakze nie powinno to wykluczaé mozliwosci stosowania techniki CDFA w takich
podejsciach. Operacje te powinny byc¢ sklasyfikowane jako specjalne procedury schodzenia a stosowanie ich
bez dodatkowego szkolenia moze prowadzi¢ do zbyt stromego znizania do MDA(H) z dalszym znizaniem ponizej
MDA(H) dla uzyskania kontaktu wzrokowego.

1.6. Zaletami techniki CDFA s3:

a. Poprawienie bezpieczenstwa procedury podejScia przez wykorzystanie jednolitego SOP (Standard
Operating Practices);

b. Profil pozwala na zredukowanie prawdopodobienstwa napotkania przeszkdéd terenowych wzdtuz
segmentu podejscia koricowego i stosowa¢ MDA jako DA (Decsion Altitude);

c. Technika jest podobna do podejscia ILS wtaczajac nieudane podejscie (Missed Approach) i manewr
ponownego podejscia (Go-Around);

d. Potozenie samolotu pozwala na wtasciwsze uzyskanie kontaktu wzrokowego;

e. Zmniejszenie obcigzenia praca pilota;

f.  Profil podejscia pozwala na racjonalne zuzycie paliwa;

g. Profil podejscia pozwala na zmniejszenie poziomu hatasu;

h. Technika pozwala na proceduralng integracje z APV (approach with vertical guidance);

i.  Kiedy jest wykonana w ustabilizowany sposodb jest najbezpieczniejsza technika dla wszystkich operacji
podejscia lagdowania.
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2. CDFA (Continuous Descent Final Approach)

2.1. Continuous Descent Final Approach. Technika lotu w segmencie podejscia koricowego dla procedury
podejscia instrumentalnego nieprecyzyjnego ze statym znizaniem z wysokosci w lub powyzej final approach fix
(punkt rozpoczecia podejscia korncowego) do wysokosci okoto 15 m (50ft) nad powierzchnig progu pasa lub do
wysokosci rozpoczecia wyrdwnania dla danego typu samolotu.

2.2. Etap podejscia do ladowania jest odpowiedni do stosowania techniki CDFA, jesli przebiega wzdtuz
wczesniej okreslonej pionowej Sciezki znizania (patrz podpunkt (a) ponizej, ktéra odpowiada nakazanemu
profilowi pionowemu (patrz podpunkt (b) i (c) ponizej):

a. Nakazana Sciezka znizania: ktorykolwiek wyznaczony lub nominalny pionowy profil podejscia.

i.  Designated Verticel Profile (wyznaczony profil pionowy): staty, pionowy profil podejscia, ktory tworzy
cze$¢ zaprojektowanej procedury APV. Jest to podejscie z wyznaczonym profilem pionowym.

ii. Nominal Vertical Profile (nominalny profil pionowy): pionowy profil podejscia nie tworzacy czesci
zaprojektowanej procedury, lecz moze by¢ stosowany jako state znizanie.

Uwaga: Informacje nominalnego profilu pionowego mogg by¢ publikowane lub wyswietlane (na kartach
podejsé) dla pilota poprzez przedstawienie nominalnej Sciezki lub odlegtosci w stosunku do wysokosci.

Podejscia z nominalnym profilem pionowym rozwazane sg pod katem:

a. NDB, NDB/DME;
b. VOR, VOR/DME;
c. LLZ LLZ/DME;
d. VDF, SRA lub

e.  RNAV/LNAV.

2.3. Stabilised Approach (SAp). Podejscie wykonywane w odpowiedni sposoéb pod wzgledem konfiguracji,
energii i kontroli $ciezki znizania z okreslonego wczesniej punktu lub wysokosci do 50 ft nad progiem pasa
aktywnego lub do wysokosci rozpoczecia wyréwnania.

a. Podczas stosowania techniki CDFA nie jest tylko wazna kontrola $ciezki znizania. Kontrola konfiguracji
i energii (predkosci) samolotu jest rowniez wazna przy zachowaniu bezpieczenstwa podejscia.

b. Kontrola $ciezki znizania opisana powyzej jako jedno z wymagan prowadzenia ustabilizowanego podejscia
(SAp) nie mozna jej myli¢ z wymaganiami stosowanymi w technice CDFA. Wymagania wytyczonej Sciezki
znizania dla podejscia ustabilizowanego (SAp) ustanowione s3g przez operatora i opublikowane w Instrukcji
Operacyjnej (OM) cz. B. Wskazéwki do prowadzenia operacji SAp sa podane w pkt. 5 ponizej.
c.  Wymagania wyznaczonej Sciezki podejscia dla stosowania techniki CDFA okresSlone sg przez:

i. Projekt podejscia instrumentalnego, kiedy podejscie posiada wyznaczony profil pionowy.

ii. Publikowanie informacji ,,nominalnej $ciezki”, kiedy podejscie posiada nominalny profil pionowy.

iii. Wyznaczony segment podejscia korncowego, minimum 3 NM i maksimum 8 NM, kiedy stosowana jest
technika cykliczna.

d. SAp nie posiada segmentu lotu poziomego na DA(H). Poprawia to bezpieczenstwo poprzez
natychmiastowe wykonanie manewru odejscia na drugie podejscie (go-around) na DA(H).

e. Podejscie z zastosowaniem techniki CDFA zawsze bedzie podejsciem ustabilizowanym, od kiedy jest to
wymagane dla stosowania CDFA; jednakze podejscie ustabilizowane nie moze by¢ prowadzone przy uzyciu
techniki CDFA, np. dla podejscia wzrokowego.
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2.4. Podejscie wg wyznaczonego profilu pionowego, przy uzyciu techniki CDFA:

a. Optymalny kat nachylenia sciezki podejscia wynosi 3°, a gradient nie powinien przekracza¢ 6,5 procent,
co stanowi nachylenie 3,77° (400 stép / NM) w ramach procedur przeznaczonych dla konwencjonalnych
typow/klas samolotow i/lub operacji. W kazdym przypadku, standardowe nachylenie podejscia powinno by¢
ograniczone do 4,5° dla samolotéw kategorii A i B, oraz 3,77° dla samolotéw kategorii C i D, ktdére sg gérna
granicg stosowania techniki CDFA. 4,5° nachylenia $ciezki podejscia jest gdrng granica dla certyfikacji
konwencjonalnych samolotéw.

b. Podejscie to ma by¢ wykonane przy wykorzystaniu technik operacyjnych lotu, poktadowych systeméw
nawigacyjnych i pomocy nawigacyjnych w celu zapewnienia, ze mozliwe jest pilotowanie w ustabilizowany
sposdb po zgdanej $ciezce pionowej bez istotnych zmian pionowych podczas ostatniego segmentu podejscia
korcowego do pasa startowego. APV jest uwzglednione.

c. Podejscie to jest kontynuowane do DA (H).

d. MAPt nie jest publikowane dla tych procedur.

2.5. Podejscie wg nominalnego profilu pionowego przy uzyciu techniki CDFA:

a. Optymalny kat nachylenia sciezki podejscia to 3°, a gradient nie powinien przekraczac 6,5%, co stanowi
nachylenie 3,77° (400 stép / NM) dla procedur przeznaczonych dla konwencjonalnych typéw/ klas samolotow
i/ lub dziatan. W kazdym przypadku optymalne podejscie powinno by¢ ograniczone do 4,5° dla samolotéw
kategorii Ai B i 3,77° dla samolotow kategorii C i D, co stanowi gorng granice stosowania techniki CDFA. Gdrna
granica stopnia nachylenia $ciezki podejscia dla samolotéw konwencjonalnych to 4,5°.

b. Podejscie to powinno spetnia¢ przynajmniej nastepujgce wymagania i zwigzane z nim warunki.
NDB, NDB / DME, VOR, VOR / DME, LLZ, LLZ / DME, VDF, SRA, RNAV (LNAV) z procedurg, ktéra spetnia

nastepujace kryteria:

i.  Odchylenie kierunku (off-set) podejscia korncowego < 5 stopni z wyjatkiem samolotéw kategorii A
i B, gdzie odchylenie wynosi < 15 ° oraz

ii.  FAFlub inny odpowiedni punkt rozpoczecia znizania jest dostepny, oraz
iii.  Odlegtos¢ od FAF do THR jest mniejsza lub réowna 8 NM w przypadku stopniowania, lub
iv.  Odlegtosé od progu (THR) jest dostepna przez FMS / RNAV lub DME, lub

v.  Minimalny segment podejscia koricowego z zachowaniem statego kata znizania nie powinien by¢
krétszy niz 3 NM od THR chyba, ze zezwoli Wtadza.

C. Technika CDFA moze takze stosowac nastepujgce czynnosci:
i.  RNAV/LNAV, wysoko$¢/odlegtosé - krzyzowa kontrola pozycji lub odlegtosci od THR, lub
ii.  Poréwnanie wysokosci z wartosciami odlegtosci DME.

d. Podejscie to prowadzone jest do DA(H).

e. Podejscie to prowadzone jest jako SAp.

Uwaga: Generalnie MAPt publikowane sg dla tych procedur.
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3. Procedury operacyjne.

3.1. MAPt powinny zosta¢ okreslone dla zastosowanie CDFA o nominalnym profilu pionowym, jak
w przypadku podejscia nieprecyzyjnego.

3.2. Technika lotu zwigzana z CDFA korzysta z wczesniej okreslonej $ciezki znizania. Ponadto podejscie
prowadzone jest w sposdb ustabilizowany pod wzgledem konfiguracji, energii i kontroli toru lotu. Podejscie to
powinno byé kontynuowane do DA(H), gdzie decyzja o lgdowaniu lub odejsciu na drugie podejscie powinna by¢
natychmiastowa. Ta technika lotu powinna by¢ stosowana do prowadzenia:

a. Wszystkich podejs¢ nieprecyzyjnych (NPA) przy zachowaniu okreslonych kryteriéw CDFA w §2.4, oraz
b. Wszystkich podejs¢ z kategorii APV.

3.3. Techniki lotu i procedury operacyjne przedstawione powyzej powinny by¢ zawsze stosowane,
w szczegdlnosci w odniesieniu do kontroli $ciezki znizania i stabilizacji samolotu na podejsciu przed osiggniecia
MDA(H). Nalezy unika¢ lotu poziomego na MDA (H) tak dalece jak to mozliwe. Ponadto powinny byé
ustanowione i wdrozone odpowiednie procedury i szkolenia w celu utatwienia zastosowania elementéw
zawartych w pkt. 4,5 i 8. Szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na elementy w punktach 4.8,5.1 do 5.7 i 8.4.

3.4. W przypadkach, gdy technika CDFA nie jest stosowana w potaczeniu z wysokim MDA(H), moze by¢
wiasciwe, aby wykona¢ wczesniejsze znizanie do MDA(H) przy odpowiednich zabezpieczeniach, uwzgledniajac
powyzsze wymagania w zakresie szkolenia, je$li ma zastosowanie, uzycie znacznie wyzszego RVR / VIS.

3.5. Dla podejs¢ z okrazenia (z widocznoscig), wszystkie wymagane kryteria w odniesieniu do stabilizacji na
koncu $ciezki znizania powinny by¢ stosowane. W szczegdlnosci kontrola nakazanej Sciezki znizania do progu
powinna by¢ prowadzona w celu utatwienia technik opisanych w pkt. 4 i 5 niniejszego ACJ.

a. Stabilizacja dla podejscia z widocznoscig z prostej dla samolotéow turboodrzutowych powinna byé
ustanowiona na 1000 stép nad poziomem lotniska.

b. Dla podejscia z widocznoscia po kregu, w ktérym prég pasa oraz odpowiednie pomoce wzrokowe moga
by¢ osiggniete w wyznaczonym punkcie lub opublikowane sg odpowiednie procedury (okreslony tor lotu),
stabilizacja powinna zostaé osiggnieta nie nizej niz 500 stép nad lotniskiem. Zaleca sie jednak, zeby samolot byt
ustabilizowany na 1000 stop nad poziomem lotniska.

(o Gdy konieczny jest manewr skretu w korcowej fazie podejscia wzrokowego dla ustabilizowania
samolotu na pas lgdowania, wysokos$¢ 300 stop nad progiem drogi startowej nalezy uznac za najnizszg dla

stabilizacji i lotu bez przechylen.

d. W zaleznosci od typu/klasy samolotu, operator moze okresli¢ odpowiednio wyzsze minimalne wysokosci
stabilizacji dla operacji podejs¢ po kregu.

e. Operator powinien okresli¢ w instrukcji operacyjnej(OM) procedury i instrukcje wykonywania podej$¢ po
kregu zawierajgce co najmnie;j:

i. Wymagane punkty wzrokowego odniesienia, oraz

ii. Odpowiednie czynnosci w kazdym segmencie podejscia z widocznoscig po kregu, oraz

i. Odejscie na drugie podejscie w przypadku utraty punktéw wzrokowego odniesienia, oraz

.2.

Wymagane punkty wzrokowego odniesienia dla opisanego toru lotu po kregu, wiaczenie z
MDA(H) oraz Mapt.
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3.6. Podejscie z widzialnoscig. Wszystkie wymagane kryteria w odniesieniu do stabilizacji na koricu Sciezki
znizania powinny by¢ stosowane w operacjach podej$¢ z widzialnoscia. W szczegdlnosci kontrola nakazanej
Sciezki znizania do progu powinna by¢ prowadzona w celu utatwienia odpowiednich technik i procedur
opisanych w pkt. 6 i 7 niniejszego ACJ.

a. Stabilizacja dla podejscia z widocznoscig z prostej dla samolotéow turboodrzutowych powinna by¢
ustanowiona na wysokosci 500 stép nad poziomem lotniska.

b. Gdy konieczny jest manewr skretu w koncowej fazie podejscia wzrokowego dla ustabilizowania
samolotu na pas lgdowania, wysokos$¢ 300 stdép nad progiem drogi startowej nalezy uznaé za najnizsza dla

stabilizacji i lotu bez przechylen.

(o W zaleznosci od typu/klasy samolotu operator moze okre$li¢ odpowiednio wyzsze minimalne wysokosci
stabilizacji dla operacji podejs¢ z widzialnoscia.

d. Operator powinien okresli¢ w instrukcji operacyjnej(OM) procedury i instrukcje wykonywania podejs¢
z widzialno$cig zawierajace co najmniej:

i. wymagane punkty wzrokowego odniesienia, oraz

ii. odpowiednie czynnosci w przypadku utraty punktow wzrokowych w podejsciu z widocznoscia,
oraz

iii. odejscie na drugie podejscie

3.7.  Kontrola sciezki znizania z wykorzystaniem techniki CDFA zapewnia, ze $ciezka znizania do progu drogi
startowej jest prowadzona przy uzyciu:

a. Zmiennej predkosci znizania lub kata pochylenia w celu utrzymania pozadanej $ciezki znizania, ktéra
moze zostac¢ zweryfikowana przez odpowiednig kontrole krzyzowa, lub

b. Wstepnie obliczonej statej predkosci znizania z FAF lub innego odpowiedniego punktu pozwalajgcego
okresli¢ punkt znizania i/lub z punktu rozpoczecia znizania, segmentu koricowego, lub

c. Pionowych wskazan, w tym APV.

Powyzsze techniki wspomagaja wypracowanie wspdlnych metod wykonania podej$sé RNAV (VNAV) lub podejsé
GLS.

3.8. Nieudane podejscie - manewr zwigzany z pionowym profilem nieudanego podejscia, powinien rozpoczac
sie nie pdzniej niz w MAPt lub na DA(H) dla okreslonych podejs¢, ktérekolwiek nastgpi wczesniej. Manewr
poziomy nieudanego podejscia wykonuje sie poprzez MAPt o ile nie okreslono inaczej na karcie podejscia.

3.9. W przypadku niestosowania techniki CDFA, podejscie powinno by¢ kontynuowane do/lub powyzej
wysokosci MDA(H), gdzie segment lotu poziomego na/lub powyzej MDA(H), moze by¢ kontynuowany do MAPt.

3.10. W przypadku niestosowania techniki CDFA w czasie podejscia do lgdowania, operator powinien
wprowadzi¢ procedury zapewniajgce, ze wczesniejsze znizenie do MDA(H) nie spowoduje dalszego znizania bez
widzialnosci wzrokowej punktéw odniesienia. Procedury te moga zawieraé:

a. Swiadomos¢ informacji radiowysokoéciomierza w odniesieniu do profilu podejscia;
b. Informacje Enhanced Ground Proximity Warning System;
(o Ograniczenie predkosci opadania;
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d. Ograniczenie liczby powtdérzonych podejs¢;

e. Zabezpieczenie przed zbyt wczesnym znizaniem z wysokosci lotu na MDA(H);
f. Specyfikacja wymagan wizualnych do rozpoczecia znizania z MDA(H).

4, Techniki prowadzenia lotu

4.1. Technika CDFA moze by¢ stosowana prawie we wszystkich publikowanych podejsciach nieprecyzyjnych,
gdzie kontrola $ciezki znizania prowadzona jest poprzez:

a. Odpowiednig predkos$¢ znizania w stosunku do predkosci postepowej samolotu, ktére moga byc
publikowane na kartach podejscia, lub

b. Utrzymanie $ciezki znizania jak zobrazowano na karcie podejscia.

4.2. W celu utatwienia spetnienia wymagania okreslonego w pkt. 4.1.2 powyziej, operator powinien
wprowadzi¢ karty podejs¢, ktére przedstawiajg odpowiedni zakres informacji, lub informacje te moga by¢
odpowiednio przetworzone i dostarczone zatodze w odpowiednim uzytecznym formacie.

4.3. W przypadku podejscia wg wyliczonej komputerowo elektronicznej Sciezki znizania (zazwyczaj $ciezka
3°), Sciezka ta powinna by¢ odpowiednio zakodowana w bazie systemu zarzadzania lotem FMS, okreslona
doktadno$é nawigacji (RNP) i utrzymana w catym okresie operacji podejscia.

4.4. Przy aktualnej lub spodziewanej predkosci podejscia, nominalnym profilu pionowym i wymaganej
predkosci znizania, podejscie powinno by¢ przeprowadzone przez FAF, a samolot skonfigurowany. Nakazana
predkos¢ znizania jest ustabilizowana i utrzymywana do (nie nizej)DA(H), obserwujgc kazde przekroczenie
wysokosci w doft, jesli wystapi.

4.5. W celu zapewnienia utrzymania nakazanej $ciezki znizania, pilot monitorujacy powinien ogtosic¢
przekroczenie wyznaczonego punktu i wysokosci, podajac tym samym wysokosé dla odpowiedniej odlegtosci
jak na karcie podejscia. Pilot lecgcy powinien odpowiednio dostosowac predkos$¢ pionowego znizania.

4.6. Kiedy zostang osiggniete wymagane odniesienia wzrokowe, samolot powinien by¢ w ustabilizowanej
pozycji, tak aby mozliwa byta kontynuacja znizania poprzez DA(H) lub MDA(H) z niewielkimi, lub bez zmian
potozenia i mocy.

4.7. Przy stosowaniu CDFA z nominalnym pionowym profilem podejscia do DA(H), moze by¢ konieczne
zastosowanie dodatku do opublikowanych miniméw (profilu pionowego tylko) w celu zapewnienia
wystarczajgce]j odlegtosci od przeszkdd. Dodatek taki powinien by¢ opublikowany w instrukcji operacyjnej (OM)
- (Minima Operacyjne Lotniska). Jednakze w rezultacie, minimum proceduralne nadal odnosi¢ bedzie sie do
DA(H).

4.8. Operatorzy powinni ustanowi¢ procedury w celu zapewnienia, ze odpowiednia komenda (call-out)
(automatyczna lub ustna) jest wykonana, gdy samolot zbliza sie do DA(H). Jezeli wymagane wzrokowe punkty
odniesienia nie s3 osiggniete na DA(H), procedura nieudanego podejScia ma by¢ natychmiast wykonana.
Kontakt wzrokowy z ziemig nie wystarcza do kontynuowania podejscia. W przypadku niektérych kombinacji
DA(H), RVR oraz kata $ciezki znizania wymagane punkty wzrokowego odniesienia mogg nie zosta¢ osiggniete na
DA(H), pomimo ze RVR jest réwna lub wyisza niz minimum wymagane do prowadzenia tego podejscia.
Bezpieczenstwo techniki CDFA nie jest zachowane, jesdli odejscie na drugie podejscie nie zostanie
przeprowadzone.

4.9. Nastepujgce warunki w stosunku do kata przechylenia, predkosci znizania i mocy/zarzadzania energig s3
uwazane za odpowiednie dla wiekszosci typdw/klas samolotéw dla zapewnienia stabilizacji w ustalonej Sciezce

znizania:

a. Kat przechylenia. Zgodnie z wymogami AOM zasadniczo powinien by¢ mniejszy niz 30 stopni;
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b. Predkos¢ znizania (ROD). Nakazana ROD nie powinna przekracza¢ 1000 fpm. Odchylenia od nakazanego
ROD nie powinny by¢ wieksze niz £ 300 stdp na minute (fpm). Odchylenie od nakazanego ROD wieksze niz
+ 300 fpm wskazuje, ze pionowa $ciezka znizania nie jest utrzymywana w sposob ustabilizowany. ROD nie
powinien przekracza¢ 1200 fpm z wyjatkiem przypadkow wyjatkowych, ktérych mozna sie spodziewac i s3 one
omowione przed rozpoczeciem podejscia, na przyktad silny tylny wiatr.

Uwaga: Lot poziomy (0 fpm) moze by¢ utrzymywany, gdy nakazana $ciezka znizania ma by¢ przechwycona od
dotu profilu. Rozpoczecie znizania do nakazanego ROD moze by¢ konieczne przed osiggnieciem wyznaczonego
punktu poczatku znizania (zazwyczaj 0.3NM przed punktem, w zaleznosci od predkosci postepowej, ktéra moze
roznic sie dla kazdego typu/klasy samolotu). Patrz punkt (c) ponize;j.

[ Moc/zarzgdzanie energiag. Moc lub jej odpowiedni zakres powinien by¢ okreslony w instrukcji
operacyjnej (OM) w czesci B lub réwnowaznym dokumencie.

4.10. Chwilowe korekty/przekroczenia. Wyzej okreslony zakres poprawek powinien by¢é normalnie stosowany
do rzadkich, chwilowych korekt w celu utrzymania nakazanej $ciezki i energii samolotu. Czeste lub ciagte
przekroczenia powinny wymagaé przerwania podejscia i odejscie na drugie podejscie. Filozofia wprowadzania
poprawek powinna by¢ podobna do opisanej w pkt. 5 ponize;j.

4.11. Istotne elementy pkt. 4 powyzej, powinny by¢ dodatkowo stosowane w podejsciach do lgdowania bez
wykorzystania techniki CDFA. Procedury opracowane w ten sposdb, zapewniajg kontrole toru lotu do MDA(H).
W zaleznosci od ilosci faz lotu poziomego (step down) oraz typu/klasy samolotu, powinien on by¢ odpowiednio
skonfigurowany w celu zapewnienia bezpiecznej kontroli toru lotu, przed rozpoczeciem koricowego znizania do
MDA(H).

5. Stabilizacja predkosci/energii oraz konfiguracja samolotu na podejsciu.

5.1. Nie tylko kontrola $ciezki znizania jest czynnikiem decydujgcym. Kontrola konfiguracji i
predkosci/energii jest réwniez niezbedna dla bezpiecznego wykonania podejscia.

5.2. Podejscie powinno by¢ uznane za w petni ustabilizowane, gdy samolot:

a. utrzymuje wymagana $ciezke i profil podejscia, oraz

b. jest w wymaganej konfiguracji i potozeniu, oraz

c. utrzymuje wymagang predkos¢ opadania i predkos¢ postepowa, oraz
d. utrzymuje odpowiedni zakres ciggu/mocy i wywazenia.

5.3. Nastepujgce kryteria kontroli toru lotu powinny by¢ spetnione i utrzymywane, gdy samolot przekracza
»punkt” opisany w pkt. 5.6 i 5.7 ponizej.

5.4. Uwaza sie, ze samolot jest ustabilizowany na wymaganej Sciezce podejscia w odpowiednim zakresie
energii do stabilnego lotu z wykorzystaniem techniki CDFA, gdy:

a. utrzymywana jest nakazana $ciezka podejscia na poprawnie ustawionym kursie, pomoce emitujg sygnat i
rozpoznane s3 jako odpowiednie do danego typu podejscia oraz zachowany jest wymagany profil pionowy;

b. utrzymuje odpowiednie potozenie, predko$¢ oraz moc dla nakazanej predkosci znizania (ROD).
5.5. Zaleca sie, aby zrekompensowaé silny wiatr/porywy na podejsciu, zwieksza¢ predkos¢ zgodnie z

instrukcjg operacyjng samolotu (AOM). Aby wykry¢ uskok wiatru i wielko$¢ gradientu pionowego, wszelkie
dostepne wyposazenie samolotu, takie jak FMS, INS itp. powinny by¢ stosowane.
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5.6. Zaleca sie, aby stabilizacja w czasie podejscia z prostej bez punktéw wzrokowego odniesienia z ziemig,
byta osiggnieta najpdzniej w momencie mijania 1000 stép nad elewacjg progu drogi startowej. W przypadku
podej$¢ z nakazanym profilem pionowym z zastosowaniem techniki CDFA, stabilizacja predkosci moze nastgpic¢
pdiniej, jesli wyzsze niz normalne predkosci podejscia s3 wymagane przez procedury ATC lub dozwolone przez
OM. Stabilizacja powinna jednak zosta¢ osiggnieta nie pdzniej niz 500 stép nad wysokoscig progu drogi
startowe;j.

5.7. W podejsciach, w ktérych pilot ma kontakt wzrokowy z ziemia, stabilizacja powinna zostac osiggnieta nie
pozniej niz 500 stép nad elewacjg progu pasa. Jednak zaleca sie, ze samolot powinien ustabilizowac sie przy
przekraczaniu 1000 stép nad wysokoscig progu drogi startowe;j.

5.8. Istotne elementy pkt. 5 powyzej, powinny by¢ dodatkowo stosowane do podejs¢ bez wykorzystania
techniki CDFA. Procedury opracowane w ten sposéb powinny zapewnia¢, ze kontrola i stabilizacja $ciezki na
MDA(H) zostaty osiggniete. W zaleznosci od liczby etapdw lotu poziomego i typu/klasy samolotu, powinien on
by¢ odpowiednio skonfigurowany w celu zapewnienia bezpiecznego i stabilnego lotu przed korcowym
znizaniem do MDA (H).

6. Kontakt wzrokowy i kontrola $ciezki znizania ponizej MDA(H), bez uzycia techniki CDFA

6.1. W uzupetnieniu do wymagan okreslonych w dodatku 1 do JAR-OPS 1.430, pilot powinien osiggnac
kontakt wzrokowy do catkowitej kontroli samolotu w przechyleniu i pochyleniu, oraz utrzymania korncowego
toru podejscia do ladowania. Musi byé to zawarte w standardowych procedurach operacyjnych (SOP)
i odzwierciedlone w OM.

7. Procedury operacyjne i instrukcje z zastosowaniem techniki CDFA oraz bez jej stosowania.

7.1. Operator powinien ustanowié procedury i instrukcje dla prowadzenia podej$¢ przy uzyciu techniki CDFA
i bez jej stosowania. Procedury te powinny by¢ uwzglednione w OM i powinny obejmowaé obowiazki zatogi

w prowadzeniu takich operacji.

a. Operator powinien opublikowa¢ w OM wymagania okreslone w ustepach 4 i 5 powyzej, stosownie do
typu/ klasy samolotu, jaki bedzie uzytkowat.

b. Lista kontrolna (checklist) powinna zosta¢ zakorczona przed rozpoczeciem znizania koncowego do
DA(H).

7.2. Instrukcje operatora powinny okresla¢ maksymalny ROD dla kazdego typu/klasy uzytkowanego
samolotu i wymagane wzrokowe punkty odniesienia dla kontynuowania podejscia ponizej:

a. DA(H) przy stosowaniu CDFA;
b. MDA(H) bez stosowania CDFA.

7.3. Operator powinien ustanowi¢ procedury, ktére uniemozliwiajg lot poziomy na MDA(H) bez uzyskania
wymaganych punktéw wzrokowego odniesienia.

Uwaga: Nie jest intencjg niniejszego paragrafu, zakazanie lotu poziomego na MDA(H) podczas podejsé
z okrazenia (po kregu), ktére nie mieszcza sie w definicji techniki CDFA.

7.4. Operator powinien zapewnic¢ zatodze samolotu;
a. Jednoznaczne dane do stosowania techniki CDFA (lub bez niej).

b. Odpowiednie istotne minima powinny zawierac:
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i. Rodzaj decyzji, DA(H) lub MDA(H);
ii. MAPt w miare potrzeby;
iii. Odpowiednie RVR/VIS do kategorii podejscia i typu samolotu.

7.5. Niektore typy/klasy samolotu, w szczegdlnosci okreslone w klasie osiggdw B i C, moga nie by¢ w petni
zgodne z wymogami niniejszego ACJ, odnoszacymi sie do funkcjonowania CDFA. Problem ten pojawia sie,
poniewaz niektére samoloty nie mogg by¢ skonfigurowane w petni do Igdowania przed osiggnieciem kontaktu
wzrokowego, ze wzgledu na brak mozliwosci przejscia na drugie podejscie z niepracujgcym silnikiem. Dla takich
samolotéw, operator powinien:

a. uzyskaé¢ zgode Wtadzy na odpowiednie zmiany do okreslonych procedur i technik lotu okreslonych
w niniejszym dokumencie, lub

b. zwiekszy¢ wymagane minimum RVR dla zapewnienia bezpiecznej zmiany konfiguracji samolotu na koricowej
Sciezce podejscia do ladowania.

8. Szkolenie
8.1. Operator powinien zapewnié, aby przed zastosowaniem techniki CDFA, kazdy cztonek zatogi lotniczej odbyt:

a. Odpowiednie szkolenia i sprawdziany wymagane w czesci N. Takie szkolenia powinny obejmowac techniki i
procedury stosowne do prowadzonych operacji, ktdre sg okreslone w paragrafach 4 i 5 niniejszego ACJ.

b. Sprawdzian umiejetnosci u operatora powinien zawiera¢ co najmniej jedno podejscie do lgdowania lub
wykonie nieudanego podejécia, w razie potrzeby z wykorzystaniem techniki CDFA lub nie. Podejécie to powinno
by¢ kontynuowane do najnizszej DA(H) lub MDA(H), a jesli prowadzone jest na symulatorze powinno byc¢
prowadzone przy najnizszej zatwierdzonej RVR.

Uwaga. Podejscie wymagane w pkt. 8.1.b; nie jest uzupetnieniem wszelkich manewréw wymaganych obecnie
przez JAR-FCL, EU-OPS 1. Wymog ten moze zostac spetniony poprzez wykonanie jakiegokolwiek wymaganego
obecnie podejscia (niepracujacy silnik lub inne), innego niz precyzyjne, przy uzyciu techniki CDFA.

8.2. Polityka ustanowienia statego, nakazanego profilu pionowego i stabilizacji podejscia ma by¢ prowadzona
w trakcie wstepnego i okresowego szkolenia pilotdw. Odpowiednie procedury szkoleniowe i instrukcje powinny
by¢ udokumentowane w OM.

8.3. Szkolenie powinno ktasé¢ nacisk na potrzebe ustanowienia i utatwienie wspdlnych procedur zatogi oraz
CRM, ktére umozliwiajg precyzyjng kontrole sciezki znizania i utrzymanie samolotu w stabilnym potozeniu
wymaganym przez procedury operacyjne operatora. Jesli nawigacja pionowa prowadzona jest przy pomocy
systemdw barometrycznych, zatogi powinny by¢ szkolone w btedach zwigzanych z tymi systemami.

8.4. Podczas szkolenia zatogi lotniczej nalezy potozy¢ nacisk na:

a. Utrzymanie swiadomosci sytuacji przez caty czas, w szczegdlnosci w odniesieniu do nakazanego profilu
pionowego i poziomego;

b. Zapewnienie dobrej komunikacji w czasie podejscia;

C. Zapewnienie doktadnej kontroli $ciezki znizania, szczegdlnie podczas lotu manualnego. Pilot
nielecgcy/monitorujgcy powinien utatwic kontrole toru lotu poprzez:

i. informowanie o wysokosci przed przekroczeniem faktycznej wysokosci/odlegtosci lub krzyzowg
kontrole;
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ii. monitorowanie i w razie potrzeby proponowanie zmiany nakazanego ROD;
iii. monitorowanie kontroli $ciezki znizania ponizej DA/MDA.
d. Zrozumienie dziatan, jakie nalezy podja¢ jesli MAPt zostanie osiggniety przed MDA(H).

e. Zapewnienie, ze decyzja o przejsciu na drugie podejscie musi by¢ podjeta najpdiniej w momencie
osiggniecia DA(H) lub MDA(H).

f. Zapewnienie podpowiedzi przejscia na drugie podejscie, natychmiast po osiggnieciu DA(H), jezeli
wymagane wzrokowe punkty odniesienia nie zostaty osiggniete, gdyz nie ma zabezpieczenia przed

przeszkodami w przypadku opdZnionego manewru odejscia.

g. Zrozumienie znaczenia uzycia techniki CDFA do DA(H) w powigzaniu z MAPt oraz skutki zbyt wczesnego
manewru odejscia na drugie podejscie.

h. Zrozumienie mozliwosci utraty wymaganych wzrokowych punktéw odniesienia (w wyniku zmiany
pochylenia) bez uzycia techniki CDFA w przypadku typéw/klas samolotéw, ktére wymagajg pdinej zmiany

konfiguracji i/lub predkosci do lgdowania.

8.5. Dodatkowe szkolenia specjalistyczne, odnosnie lotu poziomego na, lub powyzej MDA(H) bez uzycia
techniki CDFA.

a. Szkolenie powinno obejmowac:
i. potrzebe poprawnego CRM, a w szczegdlnosci dobrej komunikacji w zatodze;

ii. dodatkowa wiedze na temat zagrozen i bezpieczeristwa zwigzanego z filozofig podejscia , dive-and-
drive” bez stosowania CDFA,;

iii. stosowania DA(H) w czasie podejscia z wykorzystaniem techniki CDFA;
iv. znaczenie odpowiedniego MDA(H) i MAPt;

v. podjecie decyzji nad MAPt i zapewnienie, ze samolot pozostanie w stabilnym potozeniu i na nominalnym
profilu pionowym, az do lgdowania;

vi. przyczyny zwiekszonych miniméw RVR/Widocznosci w poréwnaniu z zastosowaniem techniki CDFA;

vii. informacje o zwiekszonym ryzyku kontaktu z przeszkodg w locie poziomym na MDA(H) bez wymaganych
wzrokowych punktéw odniesienia;

viii. konieczno$¢ wykonania polecenia odejscia na drugie podejscie w przypadku utraty kontaktu
wzrokowego;

ix. informacje o zwiekszonym ryzyku niestabilnego podejscia korncowego i niebezpiecznego lgdowania,
jezeli pospieszne podejscie do lgdowania jest nastepstwem:

- zdobycia niewtfasciwych wzrokowych punktéw odniesienia;
- niestabilnej predkosci/energii samolotu i/lub kontroli toru lotu;
X. informacji o zwiekszonym ryzyku CFIT (patrz wstep).

9. Zatwierdzenia
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9.1. Procedury z etapem lotu poziomego na/ lub powyzej MDA(H) muszg zostaé zatwierdzone przez Wtadze i
by¢ opisane w OM.

9.2. Operatorzy powinni sklasyfikowac lotniska, ktére wymagajg lotu poziomego na/lub powyzej MDA(H)
wedtug kategorii B i C. Taka klasyfikacja lotnisk powinna zaleze¢ od doswiadczenia operacyjnego operatora,
programu szkolen i kwalifikacji zatog.

9.3. Zwolnienia udzielone zgodnie z JAR-OPS 1.430; pkt (d) (2); powinny by¢ ograniczone do miejsc,
w ktérych istnieje wyrazny interes publiczny dla utrzymania takich operacji. Zwolnienia powinny by¢ oparte na
doswiadczeniu operatoréw, programach szkolen i kwalifikacji zatég. Zwolnienia powinny by¢ weryfikowane w
regularnych odstepach czasu i zakonczone tak szybko, jak warunki umozliwig zastosowanie SAP lub CDFA.

AMC OPS 1.430(b)(4)

Wplyw wyposazenia naziemnego o obnizonych parametrach lub doraznie niesprawnego na minima do
ladowania

Patrz JAR-OPS 1.430(b)(4)

1. Zasady ogdlne

1.1  Zadaniem tego AMC jest dostarczenie operatorowi informacji w sprawie wptywu stanu wyposazenia
naziemnego, doraznie niesprawnego lub o obnizonych parametrach, na minima do lgdowania, ktére moga byc¢
uzyteczne dla zatogi lotniczej.

1.2 Przyjmuje sie, ze urzadzenia lotniskowe instalowane s3 i utrzymywane zgodnie ze standardami
opisanymi w Zatgcznikach 10 i 14 ICAO. Ponadto przyjmuje sie, ze wszelkie braki zostang niezwtocznie usuniete.

2. Ogodlnie. Podane w tym AMC wytyczne przeznaczone sg do uzycia przed i podczas lotu, jednakze nie
przewiduje sie, aby dowddca korzystat z tych instrukcji po przejsciu znacznika zewnetrznego (Outer Marker -
OM) lub pozycji rownowaznej. Jesli niesprawnos¢ pomocy naziemnych zostanie zgtoszona w tak pdznej fazie,
podejscie do lgdowania bedzie kontynuowane wedtug uznania dowddcy. Jesli natomiast niesprawnos¢ zostanie
zgtoszona przed fazg koncowego podejscia, to jej wptyw na wykonanie podejscia ma by¢ rozwazony zgodnie
z opisem podanym w Tabeli Nr 1A i Tabeli Nr 1B ponizej i moze to prowadzi¢ do zaniechania kontynuacji
podejscia do Ilgdowania.

3. Loty bez wysokosci decyzji (DH).
3.1  Operator zapewni, aby podczas uzytkowania samolotéw dopuszczonych do wykonywania lotéw bez
wysokosci decyzji (DH) z najnizszymi ograniczeniami RVR do Tabeli Nr 1A oraz Tabeli Nr 1B ponizej zostaty
zastosowane nastepujgce zasady:

i. RVR —na lotnisku musi by¢ dostepny pomiar co najmniej jednej wartosci RVR;

ii. $wiatfa drogi startowej;

a. brak $wiatet krawedziowych drogi startowej lub brak $wiatet linii centralnej — operacje tylko w ciggu
dnia, przy RVR nie mniejszym niz 200 metréw [m]. Loty w nocy sg niedozwolone;

b. brak swiatet strefy przyziemienia (TDZ) — nie ma ograniczen;

c. brak rezerwy zasilania Swiatet drogi startowej — dozwolone sg operacje tylko w ciggu dnia, przy RVR nie
mniejszym niz 200 metrow [m]. Loty w nocy sg niedozwolone;

4, Warunki majgce zastosowanie do Tabeli Nr 1A i Tabeli Nr 1B:
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i.  wielokrotna niesprawnos$¢ systemu $wiatet drogi startowej, inna niz podana w Tabeli Nr 1B, jest
niedopuszczalna;

ii.  braki w $wiattach podejscia i drogi startowej sg traktowane oddzielnie;

iii. operacje w Kategorii Il i w Kategorii Ill (CAT II/Ill). Kombinacja brakéw w $wiattach drogi startowej i w
wyposazeniu do oceny RVR jest niedopuszczalna;

iv.  niesprawnosci inne niz ILS majg wptyw tylko na RVR, ale nie na wysokos¢ decyzji (DH).

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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Tabele do AMC OPS 1.430(b)(4)
Wptyw na minima do ladowania wyposazenia naziemnego dorainie niesprawnego lub o obnizonych
parametrach

Tabela Nr 1A - Wyposazenie niesprawne lub o obnizonych parametrach - wptyw na minima do ladowania

WYPOSAZENIE NIESPRAWNE LUB O WPLYW NA MINIMA DO LADOWANIA

OBNIZONYCH PARAMETRACH Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria PODEJSCIA
1B (*) 1A Il | NIEPRECYZYJNE
Rezerwowy nadajnik ILS Zabronione Nie ma wptywu
Znacznik zewnetrzny Nie ma wptywu, jesli z‘astqp|on_y opublikowang pozycjg Nie ma zastosowania
(Outer Marker - OM) rownowazng
Znacznik Srodkowy Nie ma wptywu, o ile nie jest uzyta

Nie ma wptywu

(Middle Marker - MM) do okreslenia MAPt

Moze by¢ doraznie zastapiony przez pomiar

System oceny RVR przy strefie Srodkowej RVR, jesli zatwierdzony przez .
L . . . A . Nie ma wptywu
przyziemienia panstwo lotniska. RVR moze by¢ okreslany na
podstawie obserwacji ludzkiej

Srodkowy lub koricowy RVR Nie ma wptywu
Wiatromierz dla drogi startowej w uzyciu Nie ma wptywu, o ile s3 dostepne inne naziemne zrédta pomiaru
Rejestrator wysokosci podstawy chmur Nie ma wptywu

(*) Dla operacji w Kategorii IlIB bez wysokosci decyzji (DH), patrz takze ust. 3 powyzej.

Tabela Nr 1B - Wyposazenie niesprawne lub o obnizonych parametrach - wptyw na minima do ladowania

. WPLYW NA MINIMA DO LADOWANIA
WYPOSAZENIE NIESPRAWNE LUB O A _
OBNIZONYCH PARAMETRACH Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria PODEJSCIA
1B (*) 1A 1l | NIEPRECYZYJNE
$wiatta podejécia Zabronione dlaloperaql zDH > 50 Zabronione Minima jak dla wyposazenia
stop [ft] podstawowego
Swiatta plodejsua, z wyjatkiem ostatnich Nie ma wplywu Zabronione Minima jak dla wyposazenia
210 metréow [m] podstawowego
Swiatta pIOdeJSCIa, z wyjatkiem ostatnich Nie ma wplywu Minima Jakl dla vyyposazenla
420 metréw [m] posredniego
Rezerwowe zasilanie $wiatet podejscia Nie ma wptywu Nie ma wptywu
System o$wietlenia catej drogi startowej Zabronione Minima jak dla wyposazenllal
podstawowego. Tylko w dzien
Swiatta krawedziowe Tylko w dzien
RVR300 m-w
Swiatta linii centralnej drogi startowej RVR 300 m tylko w dzien dzien; Nie ma wptywu
550 m - w nocy
RozstaYV Swiatet centralnfej drogi startowej RVR 150 m Nie ma wplywu
podwyzszony do 30 metréw [m]
Swiatta strefy przyziemienia RVR 200 m - w dzieri; | RVR 300 m - w dzier Nie ma wptywu
Y przy 300 m - w nocy 550 m - w nocy Py
Rezerwowe zasilanie oswietlenia drogi . .
. Zabronione Nie ma wptywu
startowej
System os$wietlenia drég do kotowania Nie ma wptywu, z wyjatkiem opdzniert spowodowanych spowolnionym ruchem
*) Dla operacji Kategorii IlIB bez wysokosci decyzji (DH), patrz takze ust. 3 powyzej.
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IEM OPS 1.430

Dokumenty zawierajace informacje dotyczace wykonywania lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych
(AWO)

Patrz JAR-OPS 1, cze$¢ E

1. Zadaniem tego IEM jest poinformowanie operatora, jakie dokumenty majg zastosowanie do
wykonywania lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (AWO).

a. Zatacznik 2 do Konwencji chicagowskiej (ICAO Annex 2).

b. Zatacznik 6 do Konwencji chicagowskiej (ICAO Annex 6).

c. Zatacznik 10 do Konwencji chicagowskiej (ICAO Annex 10).
d. Zatgcznik 14 do Konwencji chicagowskiej (ICAO Annex 14).
e. ICAO Doc 8186 PANS OPS Aircraft Operations.

f. ICAO Doc 9365 AWO Manual.

g. ICAO Doc 9476 SMGCS Manual.

h. ICAO Doc 9157 Aerodrome Design Manual.

i. ICAO Doc 9328 Manual for RVR Assessment.

j. ECAC Doc 17, wydanie 3.

k. (EASA CS)-AWO.

IEM do Dodatku 1 [(stary)] do JAR-OPS 1.430
Minima operacyjne lotniska
Patrz zatgcznik [stary] do JAR-OPS 1.430

Minima okreslone w tym Dodatku oparte sa na doswiadczeniach w uzytkowaniu powszechnie stosowanych
pomocy podejécia. Nie oznacza to wytgczenia z uzytkowania innych systemédw naprowadzania, takich jak Head-
Up Display (HUD) i Enhanced Visual System (EVS), ale kiedy zajdzie taka potrzeba, konieczne bedzie okreslenie
minimow majacych zastosowanie dla tych systemow.

ACJ OPS do Dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS 1.430 (d)
Minima operacyjne lotniska. Ustalenie minimalnej z RVR / VIS dla kategorii I, APV i podejscia
nieprecyzyjnego

1. Wstep

1.1. Minimalne wartosci RVR dla zachowania kategorii I, APV i podej$¢ nieprecyzyjnych sg wyzsze od wartosci
uzyskanych z tabeli 5 lub 6 dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS 1.430 (d).

1.2. Tabele majg by¢ wykorzystane do okreslenia wszystkich stosowanych wartosci RVR operacyjnych, z
wyjatkiem okreslonym w pkt. 1.3 ponizej.

1.3. Za zgoda Wtadzy ponizszy wzér moze byé uzywany z faktycznym nachyleniem $ciezki podejscia lub
faktyczng dtugoscig $Swiatet podejscia dla poszczegdlnych drég startowych. Ta formuta moze byé réwniez
wykorzystane za zgodg Wtadz do obliczenia RVR dla specjalnych (jednorazowych) procedur podejscia, ktére
dozwolone s3 w ramach JAR OPS 1.430 pkt (d) (4).
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1.4. Gdy formuta wykorzystywana jest w sposéb opisany powyzej, powinny by¢ stosowane konwencje i
metody obliczen opisane w informacji dodatkowej do ustepu 2 ponize;j.
2. Wyprowadzenie minimalnej wartosci RVR.

2.1.  Wartosci w tabeli 5 w dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 (d) pochodzg z ponizszego wzoru:

DH / MDH (w stopach) x 0,3048 - dtugos¢ $wiatet podejécia (m)

Wymagane RVR / VIS (w metrach) = tan o

Uwaga 1: a jest kagtem obliczeniowym z domysing wartoscig 3,00 stopni i zwieksza sie co 0,10 stopnia dla kazde;j
pozycji w tabeli 5 do 3,77 stopnia, a nastepnie pozostaje na statym poziomie.

Uwaga 2: Wartos¢ domysina dtugosci sSwiatet podejscia jest réwna minimalnej diugosci réznych systemoéw
opisanych w tabeli 4 w zatgczniku 1 do JAR-OPS 1.430 (d).

Uwaga 3: Wartosci otrzymane z powyzszego wzoru zostaty zaokraglone do najblizszej odlegtosci 50 metréw do
wartosci RVR réwnej 800 metréw i nastepnie z doktadnoscig do 100 metrow.

Uwaga 4: Odstepy DH / MDH w tabeli 5 zostaty wprowadzone, aby unikng¢ nieprawidtowosci spowodowanych
zaokragleniem obliczert OCA (H).

Uwaga 5: Odstepy wysokosci, o ktérych mowa w uwadze 4 powyzej, wynoszg 10 stép dla DH / MDH do
300 stop, 20 stép dla DH / MDH do 760 stdp, a nastepnie 50 stép dla DH / MDH powyzej 760 st6p.

Uwaga 6: Minimalna wartos¢ tabeli wynosi 550 metréw.

2.2. Za zgodg Wtadz, wzér moze byé stosowany do obliczenia odpowiednich wartosé¢ RVR dla podejscia
z nachyleniem Sciezki powyzej 4,5 stopni.

3. Operacje podejscia z RVR mniejszg niz 750 m (800 m - jeden pilot).

3.1. Dla DH nie wiekszej niz 200 stdp, operacje podejscia s3 niemal nieograniczone dla pasa wyposazonego
FALS, RTZL i RCLL. W takim przypadku RVR mniejsza niz 750 m (800 m - jeden pilot), moze by¢ pobierana
bezposrednio z tabeli 5. System ILS nie powinien przewidywac ograniczen w AIPs, NOTAMs lub innych
dokumentach.

3.2. Dla pasoéw bez RTZL i RCLL operacje podejscia przy wartosci RVR mniejszej niz 750 m (800 m - jeden
pilot) z tabeli 5, moga by¢ prowadzone przy wykorzystaniu zatwierdzonych HUDLS (lub réwnowaznego
zatwierdzonego systemu) lub z wykorzystaniem ,flight-director” (nie dla operacji w zatodze jednoosobowej) do
DH nie wiekszej niz 200 stop).

Réwnowazny system moze na przyktad zostac zatwierdzony jako HUD, ktéry nie jest certyfikowanym systemem
ladowania, ale jest w stanie dostarczy¢ odpowiednich wskazéwek. Inne urzadzenia réwniez mogg byc¢
dostosowane, jak na przyktad Enhanced/Synthetic Vision Systems (E/SVS) lub warianty tych urzadzen.

4, Opis koncepcji systemow oswietleniowych.

4.1. W poniziszej tabeli opisano typy systemoéw Swiatet podejscia, ktdre mogg by¢ przyjete do obliczenia
minimow operacyjnych lotnisk. Systemy opisane sg na zasadzie systemdw ICAO, jak opisano w Zataczniku 14.
Jednak tabela zawiera takie krotsze systemy, ktére dopuszczone sg do uzytku operacyjnego. Jest to
jednoznaczne z tym, ze system Swiatet podejscia moze by¢ czasami dostosowany do warunkow istniejacych
przed progiem. Ponadto tabela zawiera opis systemow FAA S$wiatet podejscia, ktére uwazane s3 za
rownowazne dla obliczenia miniméw operacyjnych lotnisk.
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JAR-OPS

Klasa systemu Dtugos¢, rozmieszczenie i intensywnos¢ Swiatet podejscia

FALS System $wiatet podejscia precyzyjnego okreslony w Zatgczniku 14, wysoka

(petny system intensywnos¢ sSwiatet, 720 m lub wiecej

Swiatet) FAA: ALSF1, ALSF2, SSALR, MALSR, wysoka lub $rednia intensywnos¢ i/lub miganie
Swiatet, 720 m lub wiecej

IALS JAA: Uproszczony system $wiatet podejscia jak okreslono w Zatgczniku 14, wysoka

(System $wiatet intensywnos¢ Swiatet, 420 - 719 m

posrednich) FAA: MALSF, MALS, SALS/SALSF, SSALF, SSALS, wysoka lub $rednia intensywnosc¢ i/lub
miganie $wiatet, 420 - 719 m

BALS JAA: Wysoka, Srednia lub niska intensywno$é, 210 - 419 m z jedng linig

(Podstawowy system |poprzeczng
Swiatet podejscia) FAA: ODALS, wysoka lub srednia intensywnos¢ lub miganie Swiatet 210 —419 m

NALS JAA: system Swiatet krotszy niz 210 m lub brak swiatet
(Brak systemu
Swiatet)

IEM do Dodatku 1 [(stary)] do JAR-OPS 1.430 (d) oraz (e)
Ustalanie minimalnej RVR dla operacji w Kategorii Il i Kategorii Il (CAT I1/11I)
Patrz dodatek 1 [stary] do JAR-OPS 1.430, paragraf (d) i (e)

1. Zasady ogdlne

1.1  Przy wyznaczaniu minimalnej RVR dla operacji w Kategorii Il i w Kategorii Il (CAT Ii/Ill) operator
powinien zwrdci¢ uwage na zastosowanie informacji pochodzacych z dokumentu ECAC Doc 17, wydanie 3,
Cze$¢ A, ktére jednak z powoddédw historycznych w pewnym zakresie mogg by¢ sprzeczne z obecnymi
praktykami.

1.2 Wraz z rozpoczeciem operacji instrumentalnych podej$é precyzyjnych zaczeto doradza¢ rézne metody
obliczania minimdéw operacyjnych lotnisk w odniesieniu do wysokosci decyzji (DH) i widzialnosci wzdtuz drogi
startowej (RVR). Stosunkowo tatwo jest wyznaczy¢ wysokos¢ decyzji (DH), natomiast wyznaczenie zwigzanej z
tg wysokoscig RVR zapewniajacej wysokie prawdopodobienstwo ujrzenia z wysokosci decyzji (DH) wymaganych
wzrokowych punktéw odniesienia moze by¢ juz powaznym problemem.

1.3 Przyjete przez rdine panstwa metody wyznaczenia zwigzkéw DH i RVR, w odniesieniu do operacji
w Kategorii Il oraz Kategorii lll (CAT II/lll), znacznie sie réznig. W jednym przypadku byto to proste podejscie,
ktore uprawniato do zastosowania empirycznych danych, opartych na biezgcym doswiadczeniu operacyjnym w
okreslonych warunkach operacyjnych. Dawato to dobre rezultaty w warunkach, dla ktérych dane te zostaty
opracowane. W innych przypadkach stosowano bardziej rozwiniete metody komputerowe, wykorzystujace
szeroki zakres zmiennych. Jednakze, w niektorych przypadkach stwierdzono, ze wraz z polepszaniem osiggéw
pomocy wizualnych oraz rosngcym stosowaniem na wielu typach nowych samolotéw wyposazenia
automatycznego, duza cze$¢ zmiennych wykluczata sie wzajemnie i z powodzeniem mogta by¢ zastosowana
prosta kalkulacja, ktora sprawdzata sie dla wielu typdw samolotéw. Podstawowg zasadg, jaka obserwuje sie
przy ustalaniu wartosci w formie tabelarycznej, jest stwierdzenie, ze skala wymaganych przez pilota
wzrokowych punktéw odniesienia na wysokosci decyzji (DH) i ponizej zalezy od zadania, jakie pilot ma do
wykonania, stopnia, w jakim jego widzenie jest utrudnione przez przejrzystos¢ osrodka, jak tez ogdlnej zasady,
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ze mgta gestnieje wraz ze wzrostem wysokosci. Badania z wykorzystaniem symulatoréw lotu potgczone z lotami
probnymi dowiodty, co nastepuje:

a. Wiekszos¢ pilotéw potrzebuje uchwycenia kontaktu wzrokowego z zewnetrznymi punktami odniesienia
na okoto 3 sekundy przed osiggnieciem wysokosci decyzji (DH), co moze by¢ obnizone do ok. 1 sekundy, jesli
uzyty jest system automatycznego lgdowania typu fail-operational;

b. Dla ustalenia pozycji poziomej oraz predkosci znoszenia wiekszos$¢ pilotéw potrzebuje widocznosci co
najmniej segmentu 3 Swiatet linii centralnej systemu Swiatet podejscia, Swiatet linii centralnej drogi startowej
lub Swiatet krawedziowych drogi startowej;

(o Dla utrzymania kierunku dobiegu wiekszo$¢ pilotow potrzebuje widocznosci poziomego elementu
powierzchni ziemi, jak np. poprzeczki $wiatet podejécia, progu ladowania lub $wiatet strefy przyziemienia;

d. Dla dokonania doktadnej poprawki toru lotu w planie pionowym, jak np. w fazie wyrdéwnania
z wykorzystaniem wytgcznie wzrokowych punktéw odniesienia, wiekszos¢ pilotow potrzebuje widocznosci
punktu na ziemi, ktéry ma niewielki lub zerowy wspotczynnik oczywistego ruchu wzgledem samolotu;

e. W odniesieniu do struktury mgty dane, jakie zostaty zebrane w WIk. Brytanii w okresie ponad 20 lat,
pokazuja, iz w gtebokiej statej mgle istnieje 90% prawdopodobienstwo, ze z wysokosSci oczu pilota wiekszej niz
15 stép [ft] nad ziemig widzialnos¢ ukosna bedzie mniejsza niz widzialno$¢ na poziomie ziemi, jak np. RVR.
Obecnie nie ma dostepnych danych dla wykazania, jakie zwigzki istniejg pomiedzy widocznoscig ukosng (Slant
Visual Range) a RVR w innych warunkach ograniczonej widocznosci, takich jak $niezyca, pyt piaskowy lub
intensywny opad deszczu, ale s3 dowody w raportach pilotéow, ze brak kontrastu pomiedzy pomocami
wizualnymi i ttem moze powodowaé w takich warunkach zwigzki podobne do obserwowanych podczas mgty.

2. Operacje w Kategorii Il (CAT 11).

2.1  Dobdr rozmiarédw wymaganych segmentéw odniesienia wzrokowego stosowanych w operacjach
w Kategorii Il (CAT Il) oparty jest na nastepujgcych kryteriach:

a. Pilot ma widzie¢ z wysokosci decyzji (DH) i ponizej tej wysokosci segment odniesienia wzrokowego nie
mniejszy niz 90 metréw [m], umozliwiajacy monitorowanie systemu automatycznego podejscia i ladowania;

b. Pilot ma widzie¢ segment odniesienia wzrokowego nie mniejszy niz 120 metréw [m], umozliwiajgcy na
wysokosci decyzji (DH) reczne utrzymanie przechylenia;

C. Przy ladowaniu recznym z wykorzystaniem wytgcznie wzrokowych punktéw odniesienia wymagane jest,
aby na wysokosci rozpoczecia wyréwnania pilot widziat segment odniesienia wzrokowego nie mniejszy niz 225
metréw [m], umozliwiajacy pilotowi okresdlenie przemieszczania sie samolotu wzgledem ziemi.

3. Operacje w Kategorii lll (CAT I1l) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail-passive.

3.1  Operacje w Kategorii lll (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail-passive zostaty wprowadzone
w koncu lat 60-tych, ale uznano za uzasadnione przypomnienie pewnych szczegétéw dot. zasad ustanawiania
minimalnej RVR w tych operacjach.

3.2  Podczas automatycznego ladowania pilot monitoruje osiagi systeméw poktadowych statku nie po to,
aby wykry¢ ich niesprawnos¢, gdyz to zadanie lepiej spetniajg systemy automatyki poktadowej, ale po to, aby
posig$¢ doktadng znajomos$¢ biezgcej sytuacji w locie. W korcowej fazie lotu pilot ma uzyska¢, w chwili
osiggniecia wysokosci decyzji (DH), wzrokowy kontakt z ziemig i sprawdzi¢ pozycje samolotu w odniesieniu do
potozenia Swiatet podejscia lub linii centralnej drogi startowej, do czego potrzebuje widzie¢ elementy poziome
(dla ustalenia przechylenia) oraz cze$é strefy przyziemienia, dla upewnienia sie, ze pozycja samolotu w planie
poziomym oraz predkos$¢ znoszenia jest w przewidzianych granicach, a w przypadku ich przekroczenia
zainicjowac odejscie na Il podejscie (go-arround). Pilot ma takze sprawdzi¢ utrzymanie kierunku oraz czy strefa
ladowania (landing threshold) jest wolna od przeszkéd.
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3.3 W razie wystgpienia niesprawnosci systemu automatycznego sterowania lotem ponizej wysokosci
decyzji mozliwe sg dwa scenariusze dziatania. Pierwszym jest zastosowanie procedury umozliwiajgcej pilotowi
dokorniczenie ladowania w sposob reczny, jesli widziane przez niego wzrokowe punkty odniesienia na to
pozwalaja, w drugim natomiast jest to obowigzkowe zaniechanie lagdowania i zainicjowanie odejscia na drugie
podejscie, jesli pilot takiego odniesienia nie uzyskat.

a. W razie wybrania pierwszego scenariusza dominujgcym wymaganiem przy okreslaniu minimalnej RVR
jest dostateczna widzialno$¢ zewnetrznych punktéw odniesienia wzrokowego na wysokosci decyzji i ponizej DH,
umozliwiajgca wykonanie lgdowania recznego. Dane prezentowane w ECAC Doc 17 wskazujg, ze dopiero
minimalna warto$¢ RVR 300 metréw daje dostatecznie wysokie prawdopodobienstwo, iz punkty odniesienia
wzrokowego potrzebne pilotowi do oceny potozenia przestrzennego samolotu beda widoczne. Dla tej
procedury ma by¢ to najnizsza dopuszczalna wartosé¢ RVR.

b. W drugim przypadku, wymagajagcym wykonania odejscia na Il podejscie, mozliwe jest ustanowienie
nizszej wartosci RVR, gdyz nawet jesli system automatycznego sterowania lotem ulegnie uszkodzeniu ponizej
wysokosci decyzji (DH), wymdg widzenia przez pilota wzrokowych punktéw odniesienia bedzie mniej
dominujacy ze wzgledu na rezygnacje z wykonania lgdowania recznego. Jednakze ta opcja jest dopuszczalna
tylko, jesli zostanie wykazane, ze prawdopodobienstwo niesprawnosci systemu ponizej wysokosci decyzji (DH)
jest wystarczajgco niskie. Nalezy przy tym uwzgledni¢, ze naturalnym odruchem pilota bedzie w takim
przypadku kontynuowanie podejscia i dgzenie do wykonania lgdowania recznego. Z drugiej strony liczne
przyktady z praktyki oraz eksperymenty przeprowadzone na symulatorach potwierdzajg, ze piloci nie zawsze
w takich sytuacjach wystarczajgco rozpoznajg wizualne punkty odniesienia i obecne wyniki badan potwierdzaja,
ze mozliwosci pilota do wykonania bezpiecznego lagdowania ulegajg znacznemu pogorszeniu w miare jak RVR
zbliza sie do wartosci 300 metrow [m]. Nalezy takze uwzglednic, ze istnieje pewne ryzyko przy recznym odejsciu
na Il podejscie z wysokosci ponizej 50 stép [ft] przy bardzo stabej widocznosci, dlatego tez nalezy przyjaé, ze
jesli akceptujemy RVR nizsze niz 300 metréw [m], to procedury zatogi nie mogg w normalnych sytuacjach
pozwala¢ na kontynuowanie w takich warunkach lgdowania recznego, a dla obnizenia wysokosci zainicjowania
odejscia na Il podejscie, systemy samolotu muszg by¢ dostatecznie niezawodne.

3.4  Kryteria te mogg by¢ obnizone, jesli samolot zostanie wyposazony w system automatycznego ladowania
typu fail-passive uzupetniony wyswietlaczem naprowadzania na przedniej szybie pilota (head-up display), ktory
nie jest systemem typu fail operational, ale ktéry daje informacje naprowadzania umozliwiajgce pilotowi
dokorniczenie lgdowania w razie niesprawnosci systemu automatycznego lgdowania. W takim przypadku
odejscie na Il podejscie przy RVR < 300 metrow [m] w razie niesprawnosci systemu automatycznego lgdowania
nie jest obowigzkowe.

4, Operacje w Kategorii Ill (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail operational z wysokosciag
decyzji (DH)

4.1 W operacjach w Kategorii lll (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail operational z wysokoscig
decyzji (DH) pilot ma widzie¢ co najmniej 1 $wiatto na linii centralnej drogi startowej.

4.2 W operacjach w Kategorii lll (CAT /ll) z wykorzystaniem wyposazenia typu hybrydowego fail operational
z wysokoscig decyzji (DH), pilot ma widzie¢ zewnetrzne punkty odniesienia zawierajgce segment co najmniej 3
kolejnych swiatet na linii centralnej drogi startowej.

5. Operacje w Kategorii Ill (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail operational bez wysokosci
decyzji (DH).

5.1 W operacjach w Kategorii Ill (CAT Ill) bez wysokosci decyzji (DH) pilot nie musi przed przyziemieniem
widzie¢ drogi startowej. Minimalna RVR jest catkowicie zalezna od mozliwosci wyposazenia poktadowego
samolotu.

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS) 44-82 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1115— Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

5.2  Droga startowa moze by¢ uzyta do wykonania lgdowania w Kategorii lll (CAT /ll) bez wysokosci decyzji
(DH) zgodnie z warunkami i ograniczeniami opublikowanymi w odnosnych AIP oraz NOTAM.

IEM do Dodatku 1 [(stary)] do JAR-OPS 1.430(e)(5) — Tabela Nr 7

Dziatanie zatogi w przypadku niesprawnosci autopilota na wysokosci lub ponizej wysokosci decyzji (DH)
w operacjach Kategorii lll (CAT Ill) z uzyciem systemu kierowania lotem typu fail-passive

Patrz Dodatek 1 [(stary)] do JAR-OPS 1.430, paragraf (e)(5) Tabela 7

W operacjach przy biezacych wartosciach RVR mniejszych niz 300 metréw [m], w przypadku niesprawnosci
autopilota na/lub ponizej wysokosci DH, zaktada sie podjecie decyzji o odejsciu na drugie podejscie. Oznacza to,
ze odejscie na drugie podejscie jest dziataniem normalnym, cho¢ mozna uznaé, ze istniejg okolicznosci, kiedy
bezpieczniejsze jest kontynuowanie lgdowania, jak np. wysoko$¢ wystgpienia niesprawnosci, utrzymywane
punkty odniesienia wzrokowego oraz ogdlna sprawnos$¢ samolotu. Zazwyczaj ma to zastosowanie w koficowej
fazie wyréwnania. W efekcie kontynuowanie Iagdowania nie jest zabronione, jesli dowddca uzna, ze zachowane
sg warunki bezpieczenstwa. W Instrukcji Operacyjnej nalezy podac stosowne informacje.

[IEM do Dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS 1.430 paragraf (f) i (g)
Ustalenie minimalnej RVR dla operacji w kategorii Il i lll
Patrz Dodatek 1 (nowy) do JAR-OPS 1.430, paragraf (f) i (g)

1. Zasady ogdlne

1.1 Przy wyznaczaniu minimalnej RVR dla operacji w Kategorii Il i w Kategorii ll (CAT li/lll) operator ma
zwrdéci¢ uwage na zastosowanie informacji pochodzgcych z dokumentu ECAC Doc 17, wydanie 3, Czes¢ A, ktére
jednak z powoddw historycznych w pewnym zakresie moga by¢ sprzeczne z obecnymi praktykami.

1.2 Wraz z rozpoczeciem operacji instrumentalnych podejsé precyzyjnych zaczeto doradzaé rézne metody
obliczania minimdéw operacyjnych lotnisk w odniesieniu do wysokosci decyzji (DH) i widzialnosci wzdtuz drogi
startowej (RVR). Jest stosunkowo tatwo wyznaczy¢ wysokos¢ decyzji (DH), natomiast wyznaczenie zwigzanej
z tg wysokoscia RVR zapewniajgcej wysokie prawdopodobienstwo ujrzenia z wysokosci decyzji (DH)
wymaganych wzrokowych punktéw odniesienia moze by¢ juz powaznym problemem.

13 Przyjete przez réine panstwa metody wyznaczenia zwigzkow DH i RVR, w odniesieniu do operacji
w Kategorii Il oraz Kategorii lll (CAT li/Ill), znacznie sie réznig. W jednym przypadku byto to proste podejscie,
ktére uprawniato do zastosowania empirycznych danych opartych na biezagcym dos$wiadczeniu operacyjnym
w okreslonych warunkach operacyjnych. Dawato to dobre rezultaty w warunkach, dla ktérych dane te zostaty
opracowane. W innych przypadkach stosowano bardziej rozwiniete metody komputerowe, wykorzystujace
szeroki zakres zmiennych. Jednakze, w niektorych przypadkach stwierdzono, ze wraz z polepszaniem osiggéw
pomocy wizualnych oraz rosngcym stosowaniem na wielu typach nowych samolotéw wyposazenia
automatycznego duza cze$¢ zmiennych wykluczata sie wzajemnie i z powodzeniem mogta byé zastosowana
prosta kalkulacja, ktora sprawdzata sie dla wielu typow samolotéw. Podstawowa zasadg, jakg obserwuje sie
przy ustalaniu wartosci w formie tabelarycznej, jest stwierdzenie, ze skala wymaganych przez pilota
wzrokowych punktéw odniesienia na wysokosci decyzji (DH) i ponizej zalezy od zadania, jakie pilot ma do
wykonania, stopnia w jakim jego widocznos$¢ jest utrudniona przez przejrzystos¢ osrodka, jak tez ogdlnej
zasady, ze mgta gestnieje wraz ze wzrostem wysokosci. Badania z wykorzystaniem symulatoréw lotu potaczone
z lotami prébnymi dowiodty, co nastepuje:

a. Wiekszos¢ pilotéw potrzebuje uchwycenia kontaktu wzrokowego z zewnetrznymi punktami odniesienia
na okoto 3 sekundy przed osiggnieciem wysokosci decyzji (DH), co moze by¢ obnizone do ok. 1 sekundy, jesli
uzyty jest system automatycznego lagdowania typu fail-operational.

b. Dla ustalenia pozycji poziome]j oraz predkosci znoszenia wiekszo$¢ pilotdw potrzebuje widocznosci co
najmniej segmentu 3 Swiatet linii centralnej systemu swiatet podejscia, Swiatet linii centralnej drogi startowej
lub $wiatet krawedziowych drogi startowej;
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C. Dla utrzymania kierunku dobiegu wiekszo$¢ pilotow potrzebuje widocznosci poziomego elementu
powierzchni ziemi, jak np. poprzeczki swiatet podejscia, progu lgdowania lub Swiatet strefy przyziemienia.

d. Dla dokonania doktadnej poprawki toru lotu w planie pionowym, jak np. w fazie wyréwnania
z wykorzystaniem wytgcznie wzrokowych punktéw odniesienia, wiekszos¢ pilotéw potrzebuje widocznosci
punktu na ziemi, ktéry ma niewielki lub zerowy wspétczynnik oczywistego ruchu wzgledem samolotu.

e. W odniesieniu do struktury mgty, dane jakie zostaty zebrane w WIk. Brytanii w okresie ponad 20 lat,
pokazuja, iz w gtebokiej statej mgle istnieje 90% prawdopodobienstwo, ze z wysokosci oczu pilota wiekszej niz
15 stép [ft] nad ziemig widzialno$¢ ukosna bedzie mniejsza niz widzialno$¢ na poziomie ziemi, jak np. RVR.
Obecnie nie ma dostepnych danych dla wykazania, jakie zwigzki istniejag pomiedzy widocznoscig ukosng (Slant
Visual Range), a RVR w innych warunkach ograniczonej widocznosci, takich jak $niezyca, pyt piaskowy lub
intensywny opad deszczu, ale s3 dowody w raportach pilotéw, ze brak kontrastu pomiedzy pomocami
wizualnymi i ttem moze powodowac w takich warunkach zwigzki podobne do obserwowanych podczas mgty.

2. Operacje w Kategorii Il (CAT I1).

2.1  Dobdr rozmiaru wymaganych segmentdw odniesienia wzrokowego stosowanych w operacjach
w Kategorii Il (CAT Il) oparty jest na nastepujgcych kryteriach:

a. Pilot ma widzie¢ z wysokosci decyzji (DH) i ponizej tej wysokosci, segment odniesienia wzrokowego nie
mniejszy niz 90 metréw [m], umozliwiajgcy monitorowanie systemu automatycznego podejscia i lgdowania;

b. Pilot ma widzie¢ segment odniesienia wzrokowego nie mniejszy niz 120 metréw [m], umozliwiajacy na
wysokosci decyzji (DH) reczne utrzymanie przechylenia;

c. Przy ladowaniu recznym z wykorzystaniem wytgcznie wzrokowych punktéw odniesienia wymagane jest,
aby na wysokosci rozpoczecia wyréwnania pilot widziat segment odniesienia wzrokowego nie mniejszy niz 225
metréw [m], umozliwiajacy pilotowi okresdlenie przemieszczania sie samolotu wzgledem ziemi.

3. Operacje w Kategorii Ill (CAT I11) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail-passive.

3.1  Operacje w Kategorii lll (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail-passive zostaty wprowadzone
w koncu lat 60-tych, ale uznano za uzasadnione przypomnienie pewnych szczegétdw dot. zasad ustanawiania
minimalnej RVR w tych operacjach.

3.2  Podczas automatycznego ladowania pilot monitoruje osiagi systeméw poktadowych statku nie po to,
aby wykry¢ ich niesprawnos¢, gdyz to zadanie lepiej spetniajg systemy automatyki poktadowej, ale po to, aby
posiada¢ doktadng znajomos¢ biezacej sytuacji w locie. W koncowej fazie lotu pilot ma uzyska¢, w chwili
osiggniecia wysokosci decyzji (DH), wzrokowy kontakt z ziemig i sprawdzié¢ pozycje samolotu w odniesieniu do
potozenia Swiatet podejscia lub linii centralnej drogi startowej, do czego potrzebuje widzie¢ elementy poziome
(dla ustalenia przechylenia) oraz czes¢ strefy przyziemienia dla upewnienia sie, ze pozycja samolotu w planie
poziomym oraz predkos¢ znoszenia jest w przewidzianych granicach, a w przypadku ich przekroczenia
zainicjowac odejscie na Il podejscie (go-around). Pilot ma takze sprawdzi¢ utrzymanie kierunku oraz czy strefa
ladowania (landing threshold) jest wolna od przeszkdd.

3.3 W razie wystapienia niesprawnosci systemu automatycznego sterowania dobiegiem ponizej wysokosci
decyzji mozliwe sg dwa scenariusze dziatania. Pierwszym jest zastosowanie procedury umozliwiajgcej pilotowi
dokonczenie lgdowania w sposéb reczny, jesli widziane przez niego wzrokowe punkty odniesienia na to
pozwalaja, w drugim natomiast jest to obowigzkowe zaniechanie Ilgdowania i zainicjowanie odejscia na drugie
podejscie, jesli pilot takiego odniesienia nie uzyskat.

a. W razie wybrania pierwszego scenariusza dominujagcym wymogiem przy okreslaniu minimalnej RVR jest
dostateczna widzialnos¢ zewnetrznych punktéw odniesienia wzrokowego na wysokosci decyzji i ponizej DH,
umozliwiajgca wykonanie lgdowania recznego. Dane prezentowane w ECAC Doc 17 wskazujg, ze dopiero
minimalna warto$¢ RVR 300 metréw daje dostatecznie wysokie prawdopodobienstwo, iz punkty odniesienia
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wzrokowego potrzebne pilotowi do oceny potozenia przestrzennego samolotu bedg widoczne i dla tej
procedury ma by¢ to najnizsza dopuszczalna wartos$é RVR.

b. W drugim przypadku wymagajacym wykonania odejscia na Il podejscie, mozliwe jest ustanowienie
nizszej wartosci RVR, gdyz nawet jesli system automatycznego sterowania torem lotu ulegnie uszkodzeniu
ponizej wysokosci decyzji (DH) wymédg widzenia przez pilota wzrokowych punktéw odniesienia bedzie mniej
dominujacy ze wzgledu na rezygnacje z wykonania lgdowania recznego. Jednakze ta opcja jest dopuszczalna
tylko, jesli zostanie wykazane, ze prawdopodobienstwo niesprawnosci systemu ponizej wysokosci decyzji (DH)
jest wystarczajaco niskie. Nalezy przy tym uwzglednié, ze naturalnym odruchem pilota bedzie w takim
przypadku kontynuowanie podejscia i dazenie do wykonania lagdowania recznego. Z drugiej strony liczne
przyktady z praktyki oraz eksperymenty przeprowadzone na symulatorach potwierdzajg, ze piloci nie zawsze
w takich sytuacjach wystarczajgco rozpoznajg wizualne punkty odniesienia i obecne wyniki badan potwierdzaja,
ze mozliwosci pilota do wykonania bezpiecznego lgdowania ulegajg znacznemu pogorszeniu w miare jak RVR
zbliza sie do wartosci 300 metréow [m]. Nalezy takze uwzglednic, ze istnieje pewne ryzyko przy recznym odejsciu
na Il podejscie z wysokosci ponizej 50 stép [ft] przy bardzo stabej widocznodci, dlatego tez nalezy przyja¢, ze
jesli akceptujemy RVR nizsze niz 300 metréw [m], to procedury zatogi nie mogg w normalnych sytuacjach
pozwala¢ na kontynuowanie w takich warunkach Igdowania recznego, a dla obnizenia wysokosci zainicjowania
odejscia na Il podejscie systemy samolotu muszg by¢ dostatecznie niezawodne.

3.4  Kryteria te mogg by¢ obnizone, jesli samolot zostanie wyposazony w system automatycznego lgdowania
typu fail-passive uzupetniony wyswietlaczem naprowadzania na przedniej szybie pilota (head-up display), ktory
nie jest systemem typu fail operational, ale ktdéry daje informacje naprowadzania umozliwiajgce pilotowi
dokoriczenie lgdowania w razie niesprawnosci systemu automatycznego lgdowania. W takim przypadku
odejscie na Il podejscie przy RVR < 300 metrow [m] w razie niesprawnosci systemu automatycznego lagdowania
nie jest obowigzkowe.

4, Operacje w Kategorii Il (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail operational z wysokoscig
decyzji (DH)

4.1 W operacjach w Kategorii lll (CAT Ill) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail operational z wysokos$cia
decyzji (DH) pilot ma widzie¢ co najmniej 1 swiatto na linii centralnej drogi startowe;j.

4.2 W operacjach w Kategorii lll (CAT /ll) z wykorzystaniem wyposazenia typu hybrydowego fail operational
z wysokoscig decyzji (DH) pilot ma widzie¢ zewnetrzne punkty odniesienia zawierajace segment co najmniej 3
kolejnych swiatet na linii centralnej drogi startowe;.

5. Operacje w Kategorii Ill (CAT lll) z wykorzystaniem wyposazenia typu fail operational bez wysokosci
decyzji (DH)

5.1 W operacjach w Kategorii Ill (CAT Ill) bez wysokosci decyzji (DH) pilot nie musi przed przyziemieniem
widzie¢ drogi startowej. Minimalna RVR jest catkowicie zalezna od mozliwosci wyposazenia poktadowego
samolotu.

5.2 Droga startowa moze by¢ uzyta do wykonania lgdowania w Kategorii Ill (CAT /ll) bez wysokosci decyzji
(DH) zgodnie z warunkami i ograniczeniami opublikowanymi w odnosnych AIP oraz NOTAM]

[IEM do Dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS 1.430 paragraf (g) (5) — Tabela Nr 8

Dziatanie zatogi w przypadku niesprawnosci autopilota na lub ponizej wysokosci decyzji (DH) w operacjach
Kategorii lll (CAT Ill) z uzyciem systemu kierowania lotem typu fail-passive

Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.430, paragraf (g)(5) Tabela 8

W operacjach przy biezgcych wartosciach RVR mniejszych niz 300 metréw [m], w przypadku niesprawnosci
autopilota na wysokosci lub ponizej wysokosci DH, zaktada sie podjecie decyzji o odejsciu na drugie podejscie.
Oznacza to, ze odejscie na drugie podejscie jest dziataniem normalnym, cho¢ mozna uznaé, ze istniejg
okolicznosci, kiedy bezpieczniejsze jest kontynuowanie lgdowania, jak np. wysokos¢ wystgpienia niesprawnosci,
utrzymywane punkty odniesienia wzrokowego oraz ogdlna sprawnos¢ samolotu. Zazwyczaj ma to zastosowanie
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w koncowej fazie wyréwnania. W efekcie kontynuowanie Igdowania nie jest zabronione, jesli dowddca uzna, ze
zachowane sg warunki bezpieczenstwa. W Instrukcji Operacyjnej nalezy podac stosowne informacje.

[ACJ OPS do Dodatku 1 (nowy) do JAR-OPS 1.430 (h)
1. Wstep

1.1. Ulepszone systemy wizyjne (Enhanced Vision Systems) korzystajace z technologii wykrywania obiektéw
w celu poprawy zdolnosci widzenia przez pilota, np. oswietlenia pasa startowego lub terenu, ktdry inaczej nie
moze by¢ widoczny. Obraz wygenerowany z czujnikdw i/lub procesora obrazu moze by¢ wyswietlany na kilka
sposobdéw, wtgczajgc Head Up Display. Systemy mogg by¢ wykorzystywane we wszystkich fazach lotu w celu
poprawy $wiadomosci sytuacyjnej. W szczegdlnosci systemy na podczerwied mogg wyswietla¢ teren podczas
operacji w nocy i przy niskiej widzialnosci, utatwiajgc kotowanie i uzyskanie wczesniejszego kontaktu
z punktami wzrokowego odniesienia podczas podejs¢ wedtug wskazan przyrzaddw.

2 Wypracowanie zasad dla EVS

2.1. Zasady uzycia EVS powstaly w oparciu o oceny dwdch réinych systeméw EVS, wraz z danymi
otrzymanymi dzieki uprzejmosci FAA. Podejscia przy uzyciu EVS byty wykonywane w réznych warunkach, takich
jak mgta, deszcz, przelotne opady $niegu, jak rowniez w nocy na lotniskach znajdujacych sie w terenie
gbrzystym. Mozliwosci EVS mogg sie rozni¢ w zaleznosci od napotkanych warunkéw pogodowych. W zwigzku
z powyzszym, zasady biorg pod uwage konserwatywne podejscie, aby objgé¢ szeroki wachlarz warunkdw, ktére
mogg by¢ napotkane. Wraz z nabyciem wiekszego doswiadczenia operacyjnego moze by¢ konieczna
w przysztosci zmiana zasad uzycia EVS.

2.2.  Zasady korzystania z EVS podczas startu nie zostaty opracowane. System Zle sprawowat sie podczas
operacji przy widocznosci ponizej 300 metréow. Mogg wystgpi¢ pewne korzysci stosowania EVS podczas startu
przy wiekszej widzialnosci i zredukowanym os$wietleniu, jednak takie operacje bedg musiaty zosta¢ poddane
ocenie.

2.3. Zasady zostaty opracowane dla korzystania tylko z systemdéw podczerwieni. Nie wyklucza sie innych
technologii wykrywania, jednak ich stosowanie musi by¢ poddane ocenie w celu okreslenia ich poprawnosci,
lub wypracowania innych przepisow. W trakcie opracowywania zasad dotyczacych niniejszego materiatu (JAR
OPS 1.430 (h)), zostato przewidziane jaki sprzet powinien by¢ zamontowany na samolocie. Biorgc pod uwage
obecny stan rozwoju technologicznego, uwaza sie, ze HUD jest podstawowym elementem wyposazenia EVS.

2.4. W celu unikniecia koniecznosci dostosowania kart dla podejs¢ z wykorzystaniem EVS, przewiduje sig, ze
operator bedzie korzystat z Tabeli 9 w celu okreslenia odpowiedniej RVR przed rozpoczeciem podejscia.

3 Dodatkowe wymagania operacyjne.

3.1. Sprzet EVS certyfikowany w oparciu o wytyczne Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 (h) powinien posiadac:

a. Head-Up Display System (z mozliwoscia wyswietlania predkosci, predkosci pionowej, potozenia
samolotu, kursu, wysokosci, wskazan dyrektywnych dla doktadnosci podejscia, odchylenia od toru lotu,

wektoru toru lotu i kata $ciezki znizania jako zobrazowanie EVS).

b. Dla zatogi wieloosobowej, (head-down display) wyswietlajgcy obraz EVS na tablicy przyrzaddéw, lub inny
sposdb wyswietlania informacji EVS ufatwiajgcy monitorowanie przebiegu podejscia.

Uwaga: Jesli samolot wyposazony jest w radiowysokosSciomierz, system EVS bedzie uzywany tylko dla poprawy
Swiadomosci potozenia w czasie podejscia i nie bedzie brany pod uwage przy rozwoju procedur operacyjnych.

4 Operacje w zatodze wieloosobowe;j.

4.1. W przypadku operacji przy RVR ponizej 550 m, wymagana jest zatoga wieloosobowa.
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4.2. Wymogiem ,head-down display” obrazu systemu EVS jest uzupetnienie filozofii wspotpracy pilotéw,
wedtug ktérej pilot nie lecacy (PNF) nieprzerwanie $ledzi lot w zgodzie z CRM. W przypadku, gdy tylko pilot
lecacy (PF) posiada zobrazowanie EVS, pilot nie lecacy (PNF) moze by¢ pozbawiony informacji koniecznych do
poprawnego monitorowania przebiegu lotu i podejmowania odpowiednich decyzji.

[AC) do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 paragraf (j)
Terminologia: XLS = ILS / MLS / GLS itp. Manewr z widzialnoscig (krag)

1. Celem tego AC) jest dostarczenie operatorom dodatkowych informacji dotyczacych stosowania
minimdw operacyjnych lotnisk w podejsciach z okrgzeniem.

2. Przebieg lotu - Ogdlne

2.1. Minimalna wysokos$¢ znizania (MDH) i wysoko$¢ wzgledna zapewniajgca minimalne przewyzszenia nad
przeszkodami (OCH) objete tg procedurg, majg odniesienie do wzniesienia nad lotniskiem.

2.2.  Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna znizania (MDA) jest odniesiona do $redniego poziomu morza.
2.3. Dla tych procedur, stosowana widocznos¢ jest widocznoscig meteorologiczng (VIS).
3. Podejscie instrumentalne po manewrach z widocznoscig (krazeniu) bez wyznaczonych linii drogi.

3.1. Kiedy samolot znajduje sie w fazie poczatkowego podejscia instrumentalnego, przed osiggnieciem
odniesienia wzrokowego, ale nie ponizej MDH / MDA - samolot powinien podgza¢ po $ciezce odpowiedniego
podejscia instrumentalnego, do czasu osiggniecia odpowiedniego punktu nieudanego podejscia (MAPt).

3.2.  Na poczatku fazy lotu poziomego na lub powyzej MDH / MDA, instrumentalna $ciezka podejscia,
utworzona przez pomoce radionawigacyjne, RNAV, RNP lub XLS powinna zosta¢ utrzymana do czasu:

a. Pilot oszacuje, ze wedtug wszelkiego prawdopodobieistwa, kontakt wzrokowy z pasem startowym
przeznaczonym do lgdowania albo warunki na tym pasie, zostang zachowane podczas catej procedury podejscia
z okrazenia, oraz

b. Pilot oszacuje, ze samolot znajduje sie w obrebie strefy przeznaczonej do manewru ladowania
z okrazenia, przed rozpoczeciem tego manewru, oraz

c. Pilot bedzie w stanie okresli¢ pozycje samolotu, w stosunku do pasa przeznaczonego do lgdowania za
pomocy odpowiednich zewnetrznych punktéw odniesienia.

3.3.  Zblizajac sie do opublikowanego punktu MAPt, a warunki okreslone w paragrafie 3.2 powyzej nie mogg
zosta¢ zachowane, pilot powinien przeprowadzi¢ procedure nieudanego podejscia, zgodnie z opublikowang
instrumentalng procedurg. Patrz paragraf 5.

3.4. Gdy samolot opusci Sciezke poczatkowego (znizania) instrumentalnego podejscia, faza lotu od lotniska
powinna by¢ ograniczona do odpowiedniego dystansu, ktéry jest wymagany do naprowadzenia samolotu na
Sciezke podejscia koncowego. Takie manewry powinny zostac przeprowadzone w taki sposdb, aby samolot:

a. Osiagnat kontrolowang i stabilng $ciezke znizania do zamierzonego pasa, oraz

b. Pozostat w obrebie strefy przeznaczonej do manewru lgdowania, w taki sposdb, aby kontakt wzrokowy
z zamierzonym pasem do lgdowania albo jego otoczeniem zostat utrzymany.

3.5. Manewry podczas procedury majg by¢ przeprowadzone na wysokosci, ktéra nie jest mniejsza niz
opublikowana do manewru z okrgzenia MDH/MDA.

3.6. Znizanie ponizej MDH/MDA, nie powinno zostal rozpoczete, dopoki prég pasa startowego
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przeznaczonego do lagdowania, nie zostanie wiasciwie zidentyfikowany oraz gdy samolot nie znajdzie sie na
pozycji do przeprowadzenie znizania z normalng predkoscia i lgdowania w obrebie strefy przyziemienia.
4, Podejscie instrumentalne poprzedzone procedura podejscia z okrazenia (circling) po nakazanej drodze.

4.1. Samolot powinien pozosta¢ na procedurze poczgtkowego instrumentalnego znizania lub znizania,
dopdki jedno z ponizszych nie zostanie osiggniete:

a. Nakazany punkt odchylenia na drodze do rozpoczecia manewru z okrazenia, albo
b. Odpowiedni punkt poczagtkowego podejscia instrumentalnego MAPt.

4.2. Samolot powinien zosta¢ ustabilizowany na drodze instrumentalnego podejscia, okre$lonej przez
pomoce radionawigacyjne, RNAV, RNP, alb XLS w locie poziomym, na lub powyzej MDH/MDA lub przez punkt
odchylenia podejscia z okrazenia.

4.3.  Jezeli punkt odchylenia zostanie osiggniety przed osiggnieciem wymaganego wzrokowego odniesienia,
procedura nieudanego podejScia powinna zosta¢ przeprowadzona, nie pdzniej niz przed MAPt, zgodnie
z procedurg instrumentalnego podejscia poczatkowego.

4.4, Podczas wykonywania nakazanego manewru z okrgzenia na opublikowanym punkcie odchylenia,
nastepujace po sobie manewry powinny zosta¢ przeprowadzone zgodnie z opublikowanymi trasami
i wysokosciami.

4.5. O ile nie okreslono inaczej, w chwili gdy samolot ustabilizuje sie na wymaganej drodze, wymagane
wzrokowe odniesienie, nie powinno by¢ wymagane do utrzymania, chyba ze:

a. Wymagane jest przez wiadze;
b. MAPt manewru z okrazenia (jesli opublikowany) zostat osiggniety.

4.6. Jezeli opisana procedura manewru z okrazenia, posiada opublikowany MAPt i wymagane odniesienie
wzrokowe nie zostato osiggniete, procedura nieudanego podejscia powinna zosta¢ przeprowadzona, zgodnie z
paragrafami 5.2 i 5.3 ponize;j.

4.7. Kolejne dalsze znizanie ponizej MDH/MDA moze by¢ przeprowadzone tylko, gdy wymagane wzrokowe
odniesienie jest zachowane.

4.8. Jezeli ustalono inaczej w procedurze, konicowe znizanie nie powinno by¢ rozpoczete z pozycji
MDH/MDA, dopdki prog pasa startowego przeznaczonego do lagdowania, nie zostanie prawidtowo
zidentyfikowany, oraz samolot nie znajdzie sie w pozycji do kontynuowania znizania z normalng predkoscig oraz
ladowania w obrebie strefy przyziemienia.

5. Nieudane podejscie
5.1 Nieudane podejscie podczas podejscia instrumentalnego przed manewrem z okrgzenia.

a. Jedli decyzja do przeprowadzenia nieudanego podejscia jest podjeta, kiedy samolot znajduje sie na
drodze instrumentalnego podejscia, utworzonej przez radionawigacyjne pomoce RNAV, RNP, lub XLS oraz przed
rozpoczeciem manewru z okrgzenia, to opublikowana procedura nieudanego podejscia dla podejscia
instrumentalnego powinna zosta¢ wykonana.

b. Jezeli procedura instrumentalnego podejscia jest wykonywana przy pomocy XLS lub Stabilised Approach
(SAp), to punkt (MAPt) stosowany z procedurg XLS bez Sciezki znizania (GP out procedure) lub Sap, to tam gdzie
ma zastosowanie, powinien by¢ uzyty.

5.2. Jezeli nakazana procedura nieudanego podejscia jest opublikowana dla manewru z okrazenia, to ta
procedura zastepuje manewry opisane ponizej.
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5.3. Jezeli odniesienie wzrokowe zostanie utracone podczas manewru lgdowania z okrgzenia, po tym jak
samolot odleciat od drogi instrumentalnego podejscia poczatkowego, to procedura nieudanego podejscia
okreslona dla tego konkretnego podejscia instrumentalnego, powinna zosta¢ przeprowadzona. Oczekuje sie od
pilota, aby rozpoczat manewr poczatkowego wznoszenia z zakretem w kierunku zamierzonego pasa do
ladowania i kontynuowat nad lotniskiem, gdzie pilot moze ustabilizowa¢ samolot na wznoszeniu po
wyznaczonej drodze nieudanego podejscia instrumentalnego.

5.4.  Samolot nie powinien opuszczaé strefy przeznaczonej dla manewru z okrazenia, ktéra daje zabezpieczenie
przed przeszkodami, chyba ze:

a. Ustabilizowany jest na odpowiedniej drodze nieudanego podejscia, lub

b. Znajduje sie na Minimalnej Wysokosci Sektorowej (MSA).

5.5. Podczas wznoszenia, wszystkie zakrety powinny (patrz uwaga 1 ponizej) by¢é wykonane w tym samym
kierunku i samolot powinien znajdowaé¢ sie w obrebie chronionej strefy, przeznaczonej do manewru

z okrazenia, do czasu osiagniecia, jednej z ponizszych wartosci:

a. Wysokosci przypisanej do opublikowanego manewru nieudanego podejscia z okrgzenia, jesli ma
zastosowanie;

b. Wysokosci przypisanej do nieudanego podejscia procedury poczatkowego podejscia instrumentalnego;
C. Minimalnej Wysokosci Sektorowej (MSA);
d. Minimalnej Wysokosci Holdingowej (MHA) odpowiedniej do przelotu nad pomoc, stuzacg do

wyznaczenia holdingu lub nad fix, lub kontynuowania wznoszenia do minimalnej bezpiecznej wysokosci, lub
e. Wedtug wskazowek (ATS) (C).

Uwaga: 1. Podczas wykonywania manewru odejscia na drugie podejscie, na pozycji ,z wiatrem” manewru z
okrazenia, zakrety typu ,S” mozna wykonaé, aby naprowadzi¢ samolot na $ciezke nieudanego podejscia
instrumentalnej procedury poczatkowego podejscia.

Uwaga: 2. Dowddca ponosi odpowiedzialno$é za zapewnienie odpowiedniego przewyziszenia nad terenem
podczas wykonywania powyzszych manewrdw, oraz cze$ciowo podczas wykonywania odejscia na drugi krag
zapoczatkowanego przez ATS.

5.6. Ze wzgledu na to, ze manewry z okrgzenia mozna wykonywa¢ w wiecej niz jedng strone, rdézne sciezki
beda wymagane do ustabilizowania samolotu na nakazanym kursie nieudanego podejscia, zaleznie od pozycji,
w ktérej znajdowat sie samolot w chwili utraty odniesienia wzrokowego. W szczegdlnosci wszystkie zakrety
muszg by¢ wykonywane w nakazanym kierunku, jesli jest to zastrzezone, np. zachéd/wschéd (w lewo/prawo),
aby pozosta¢ w obrebie chronionej strefy.

5.7. Jesli procedura nieudanego podejscia jest okreslona dla pasa (XX), na ktéry samolot wykonuje manewr
podejscia z okrazenia i samolot wykonat zwrot do wyréwnania z pasem, to procedura nieudanego podejscia
w tym kierunku moze byé wykonana. Stuzby ATS powinny byé¢ poinformowane o zamiarze wykonania
okreslonej procedury nieudanego podejscia dla pasa (XX).

5.8. Kiedy opcja opisana w paragrafie 5.7 powyzej jest przeprowadzana, dowddca powinien, kiedy jest to
mozliwe, przy najblizszej okazji powiadomi¢ stuzby ATS (C) o zamierzonym manewrze odejScia na drugie
podejscie. Ten dialog, jezeli jest to mozliwe, powinien odby¢ sie podczas fazy poczatkowego podejscia
i zawiera¢ zamierzona procedure nieudanego podejscia oraz zadang wysokosc.
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5.9 Dodatkowo do paragrafu 5.8 powyzej, kiedy dowddca zamierza przejs¢ na drugie podejscie, powinien
powiadomic¢ ATS(C) o wysokosci do jakiej zamierza sie wznosi¢ i pozycji do ktérej samolot kieruje sie na wprost
i/lub kierunku na jakim ustabilizowany jest samolot.

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.440
Wykazanie zdolnosci operacyjnej
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.440

1. Zasady ogdlne

1.1  Wykazanie zdolnosci operacyjnej operatora, moze by¢ wykonane podczas operacji liniowych, albo
podczas kazdego innego lotu, gdzie procedury operatora sg uzywane.

1.2 W wyjatkowych przypadkach, gdy wykonanie programu 100 lagdowan zakornczonych wynikiem
pozytywnym, moze okazac sie zbyt dtugotrwate z powodu takich czynnikéw, jak zbyt mata liczba samolotéw we
flocie, ograniczonych okazji do korzystania z lotnisk i drég startowych z procedurami operacji w CAT II/CAT llI
lub utrudnionej wspotpracy ze stuzbami ruchu lotniczego w zapewnieniu zabezpieczenia strefy wrazliwej
(sensitive area protection) podczas podejscia w dobrych warunkach meteorologicznych oraz, jesli mozna
0siggna¢ réownowazny poziom niezawodnosci, wtadza moze rozwazy¢ mozliwos¢ zredukowania liczby lgdowan
pokazowych w kazdym z indywidualnych przypadkéw. Jednakze, operator powinien przedstawi¢ wtedy
mozliwos$¢ wykonania tych lgdowan na innych lotniskach i drogach startowych. Zadaniem lagdowan pokazowych
jest zebranie dostatecznej liczby danych niezbednych dla ustalenia przyczyn niezadowalajgcych osiggdw, jak np.
braku zabezpieczenia strefy wrazliwe;j.

1.3  Kiedy operator posiada rézne wersje tego samego typu samolotu, posiadajgce takie same podstawowe
systemy sterowania lotem i wyswietlania parametrow lotu, lub rézne podstawowe systemy sterowania lotem i
wyswietlania parametréw lotu na tym samym typie/klasie samolotu, operator powinien zademonstrowac, ze te
réznorodne warianty posiadaja wystarczajace osiagi, ale nie musi przeprowadzi¢ petnej operacyjnej
demonstracji kazdego wariantu.

1.4  Nie wiecej niz 30% ladowan z programu certyfikacji moze by¢é wykonanych na tej samej drodze
startowe;j.

2. Gromadzenie danych w celu wykazania zdolnosci operacyjnej operatora.

2.1  Dane powinny by¢ zbierane z kazdego lgdowania, podczas ktérego wykorzystywano procedury wtasciwe
dla operacji w CAT II/CAT Ill, niezaleznie od tego czy podejscie zakonczyto sie prawidtowym Ilgdowaniem,
lagdowaniem, ktére nie spetnia kryteriéw lgdowania w CAT II/CAT I, czy tez przerwaniem podejscia do lgdowania
i odejsciem na drugie podejscie.

2.2 Gromadzone dane powinny zawierac co najmniej nastepujace informacje:

a. Niezdolno$¢ do rozpoczecia podejscia. Nalezy zidentyfikowac niesprawnos$¢ wyposazenia poktadowego
lub inne przyczyny niemoznosci rozpoczecia podejscia w CAT II/CAT III.

b. Podejscia przerwane. Nalezy podac przyczyny i wysokos¢ nad droga startowa, kiedy nastgpito
przerwanie podejscia lub wytaczenie systemu automatycznego lgdowania.

c. Osiggi podczas przyziemienia (touch down) albo przyziemienia i dobiegu (touch down & roll-out)
samolotu. Nalezy poda¢, kiedy samolot wylagdowat prawidtowo w wyznaczonym obszarze przyziemienia, z
wtasciwg predkoscia przyziemienia i odchyleniem bocznym od osi centralnej, ktére zostato lub tatwo mogto by¢
skorygowane przez pilota lub system automatycznego lgdowania tak, aby samolot utrzymat sie w
wyznaczonych granicach drogi startowej, bez koniecznosci zastosowania szczegdlnych interwencji lub technik
pilotowania, a kiedy ladowanie nie byto zadowalajace, np. z powodu wystgpienia trawersu bocznego. W
raporcie nalezy takze podac przyblizone podtuzne i poprzeczne potozenie miejsca przyziemienia samolotu
odpowiednio w stosunku do progu oraz osi centralnej drogi startowej. Raport powinien ponadto zawieraé
wszelkie odchylenia w pracy systemdéw precyzyjnego ladowania CAT II/CAT lIl, ktére spowodowaty koniecznos¢
recznej interwencji pilot dla zapewnienia bezpiecznego przyziemienia oraz dobiegu samolotu.
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3. Analiza danych

3.1  Z analiz nalezy wykluczy¢ wszystkie lgdowania, ktére zakonczyty sie niepowodzeniem z nastepujacych
powoddw:

a. Zaleznych od dziatania stuzb ruchu lotniczego. Przyktadem moze by¢ wektorowanie samolotu do pozycji
zbyt bliskiej do punktu podejscia koricowego (FAF) dla wtasciwego przechwycenia $ciezki schodzenia i kierunku
albo brak ochrony stref wrazliwych ILS czy tez polecenie przerwanie podejscia.

b. Nieprawidtowej sygnalizacji pracy urzadzen radionawigacyjnych. Nieregularnosci w pracy pomocy
nawigacyjnej, jak np. niestabilnos$¢ sygnatu kierunku w systemie ILS spowodowana odbiciem sygnatu od innego

samolotu kotujgcego po lotnisku lub przelatujgcego nad anteng nadawcza.

c. Innych czynnikéw. Kazdy inny czynnik, ktéry modgt przyczyni¢ sie do niepowodzenia podejscia
precyzyjnego CATII/CAT lll, ktéry zatoga mogta rozpoznac i wpisa¢ do raportu z lotu pokazowego.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.440(b)

Kryteria prawidtowego automatycznego podejscia i lgdowania w Kategorii Il i w Kategorii Ill (CAT 1i/11l)

Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.440(b)

1. Zadaniem tego IEM jest dostarczenie operatorom dodatkowych informacji dotyczacych kryteriéw
prawidtowego automatycznego podejscia i lgdowania w kategorii Il i kategorii Il (CAT II/Ill) oraz
utatwienie oceny spetnienia wymogéw podanych w Dodatku 1 do JAR-OPS 1.440(b).

2. Podejscie moze by¢ uznane za prawidtowe, jesli:

2.1 Od wysokosci 500 stép [ft] do poczatku wyréwnania:

a. predkos¢ jest utrzymywana zgodnie z wymaganiami podanymi w odrebnych przepisach w sprawie
wykonywania lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (AWQ);

b. nie pojawity sie zadne oznaki niesprawnosci;

2.2 Od wysokosci 300 stép [ft] do wysokosci decyzji (DH):

a. nie wystgpity nadmierne odchylenia;

b. system centralnego ostrzegania nie dat komendy odejscia na drugie podejscie (jesli zainstalowany).

3. automatyczne ladowanie moze by¢ uznane za prawidtowe, jesli:

a. nie pojawity sie zadne oznaki niesprawnosci;

b. nie pojawity sie zadne btedy na wyréwnaniu;

c. nie pojawity sie oznaki lgdowania z trawersem (de-crab);

d. przyziemienie w planie podtuznym (longitudinal touchdown) nastgpito w punkcie drogi startowej

znajdujacym sie 60 metréw [m] za progiem drogi, ale przed koricem oswietlonej strefy przyziemienia, tj. 900
metréow [m] od progu drogi startowej;

e. przyziemienie w planie bocznym (lateral touchdown) na zewnetrznym kole podwozia nie przekroczyto
krawedzi oswietlonej strefy przyziemienia;

f. opadanie nie byto nadmierne;
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g. przechylenie nie przekroczyto ograniczen kata przechylenia;

h. nie pojawity sie zadne btedy w systemie sterowania dobiegiem lub odchylenia (jesli
zainstalowane).

4. Wiecej szczegétdw mozna znalez¢ w wymaganiach JAR-AWO 131, JAR-AWO 231 oraz ACJ AWO 231.

IEM OPS 1.450(g)(1)
Operacje przy ograniczonej widzialnosci — szkolenie i kwalifikacje
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.450

Liczba podejs¢ wymaganych w JAR-OPS 1.450(g)(1) obejmuje jedno podejscie i lgdowanie, ktére mogg by¢
wykonane na samolocie z uzyciem procedur operacji w kategorii Il i w kategorii Il (CAT Ili/Ill). Te podejscia i
ladowania moga by¢ wykonane w normalnych lotach liniowych lub jako loty szkolne. Zaktada sie, ze takie loty
beda wykonywane tylko przez pilotéw posiadajacych kwalifikacje zgodne z wymaganiami JAR-OPS 1.940 oraz
uprawnionych do wykonywania okreslonych kategorii operaciji.

CELOWO POZOSTAWIONE PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI F — OSIAGI — ZASADY OGOLNE

AMC OPS 1.475(b)
Lagdowanie — Zastosowanie ciggu wstecznego
Patrz JAR-OPS 1.475(b)

Podana w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub podobnym podreczniku uzytkowania (np. Pilot Operating
Manual — POM) dtugos¢ lagdowania, uwzgledniajgca zastosowanie ciggu wstecznego (rewersu), moze byc
przedstawiona do zatwierdzenia w celu wykazania zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami, tylko jesli wtadze
lotnicze stwierdzg, ze zostaty spetnione, uznane przepisy zdatnosci, jak np. FAR 23/25, JAR 23/25, BCAR Section
,D”/"K”.

IEM OPS 1.475(b)
Woyznaczanie danych osiggéw dtugosci ladowania automatycznego (tylko samoloty w klasie osiggéw ,A”)
Patrz JAR-OPS 1.475(b)

1. W tych przypadkach, kiedy ladowanie wymaga uzycia systemu automatycznego lgdowania oraz kiedy
podana w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) dtugo$¢ ladowania (dystans) zawiera marginesy
bezpieczenstwa rownowazne do podanych w JAR-OPS 1.515(a)(1) oraz JAR-OPS 1.520, masa samolotu do
ladowania ma by¢ mniejsza niz:

a. masa do ladowania, okreslona zgodnie z JAR-OPS 1.515(a)(1) lub odpowiednio z JAR-OPS 1.520, albo
b. masa do lgdowania, okreslona dla dtugosci automatycznego lgdowania dla danego stanu nawierzchni jak
podano w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub réwnowaznym dokumencie. Wydtuzenia drogi lgdowania

spowodowane charakterystykami systemu, takimi jak lokalizacja wigzki, elewacja lub procedury, jak np.
zwiekszona predkosé, takze majg byé uwzglednione.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI G — KLASA OSIAGOW , A”

IEM OPS 1.485(b)

Zasady ogolne

Dane dla drég startowych mokrych i zanieczyszczonych
Patrz JAR-OPS 1.485(b)

Jezeli dane osiggdw zostaty okreslone na podstawie pomiaréw wspétczynnika tarcia na drodze startowej, operator
ma uzy¢ procedury korelujacej zmierzony wspétczynnik tarcia na drodze startowej z efektywnym wspdtczynnikiem
tarcia podczas hamowania danego typu samolotu w wymaganym zakresie predkosci i w istniejgcych na drodze
startowej warunkach.

IEM OPS 1.490(c)(3)
Start - Stan nawierzchni drogi startowej
Patrz JAR-OPS 1.490(c)(3)

1. Operacje na drogach startowych zanieczyszczonych wodg, btotem $nieznym (slush), $niegiem lub lodem,
zawierajg w sobie element niepewnosci, co do przyczepnosci na drodze i oporéow spowodowanych jej
zanieczyszczeniem, a tym samym co do osiggéw i sterowania samolotem podczas startu, poniewaz rzeczywiste
warunki moga nie w petni odpowiadac zatozeniom, na ktérych opiera sie informacja o osiggach. W przypadku
drég startowych zanieczyszczonych, pierwszg opcja, jaka dysponuje dowddca, jest zaczekanie na oczyszczenie
drogi startowej. Jezeli jest to ze wzgleddéw praktycznych niemozliwe, moze rozwazy¢ start pod warunkiem, ze
uwzgledni wszystkie poprawki osiggéw oraz kazdy inny srodek bezpieczenstwa jaki uzna za uzasadniony
w panujacych warunkach.

2. Odpowiedni ogdlny poziom bezpieczenstwa moze by¢ utrzymany, tylko jezeli operacje wykonywane
zgodnie z JAR-25 AMJ 25X1591 beda ograniczone do odosobnionych przypadkéw. Jezeli czestotliwosé operacji
na zanieczyszczonych drogach startowych nie jest ograniczona do odosobnionych przypadkdw, to operator ma
podja¢ dodatkowe s$rodki zapewniajace réwnowainy poziom bezpieczeristwa. Srodki te moga obejmowaé
specjalne szkolenia zatdg, stosowanie dodatkowych wspotczynnikéw dtugosci oraz zwiekszonych ograniczen ze
wzgledu na wiatr.

IEM OPS 1.490(c)(6)
Utrata dtugosci drogi startowej ze wzgledu na ustawienie samolotu
Patrz JAR-OPS 1.490(c)(6)

1. Wprowadzenie

1.1 Deklarowana do obliczert TODA, ASDA oraz TORA dtugos¢ drogi startowej nie uwzglednia drogi potrzebnej
dla ustawienia samolotu na osi uzytej do startu drogi startowej. Droga potrzebna dla ustawienia samolotu do
startu zalezy od jego geometrii oraz drogi kotowania do zajecia miejsca na drodze startowej. Zazwyczaj
wymagany jest zakret o 90° przy wejsciu z drogi kotowania na droge startowg oraz zawrdcenie o 180° na samej
drodze startowej. Jesli producent samolotu nie podaje danych niezbednych do obliczenia dtugosci drogi
potrzebnej dla ustawienia samolotu do startu mozna uzy¢ metody podanej w ust. 2 ponizej. Schematy
obrazujace wartosci pomiarowe podane s3g na Rysunku Nr 1 oraz na Rysunku Nr 2. Nalezy rozwazyé dwie
dtugosci drogi:

a. minimalng odlegtos¢ két podwozia gtdwnego od poczatku drogi startowej (L) w celu okreslenia TODA,
TORA, albo

b. minimalng odlegtos¢ najbardziej wysunietych do przodu két podwozia przedniego (N) od poczatku drogi
startowej w celu okreslenia ASDA.
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Rysunek Nr 1
Baza pomiarowa odlegtosci podwozia gtéwnego (L) i przedniego (N) od poczatku drogi startowej.

(N)

A
A4

A\ 4

(L)

Poczatek
drogi startowe;j

Rysunek Nr 2
Wartosci pomiarowe dla obliczenia promieni zakretu podwozia gtéwnego (Rm) i przedniego (Rn)
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2. Obliczanie dtugosci drogi potrzebnej dla ustawienia samolotu do startu.

Odlegtosci podane w ust. (a) (Rysunek Nr 1) oraz (b) (Rysunek Nr 2) powyzej okreslone sg nastepujacymi

wyrazeniami:
Skret 0 90° przy wejsciu na droge Zawrocenie o 180° na drodze

L= Rm + X Rn+Y

N = Rm + X+ Wb Rn+Y+ Wb
gdzie

Wb
Rn=A+Wn= +Wn
cas(O0° — )

oraz

Rm = B+Wm=Wbtan(90° —a)+Wm
Oznaczenia:

X — oznacza odlegtos¢ bezpieczenstwa zewnetrznego kota podwozia gtéwnego podczas skretu do krawedzi
drogi startowej;

Y — oznacza odlegtos¢ bezpieczenstwa zewnetrznego kota przedniego do krawedzi drogi startowej. Minimalnie
odlegtosci bezpieczeristwa od krawedzi drogi dla wartosci X oraz Y podane sg w okélniku Federalnego Urzedu
Lotnictwa Cywilnego USA Nr AC 150/5300-13 (FAA AC 150/5300-13) oraz w Aneksie 14 ICAO w ust. 3.8.3;

Rn — oznacza promien zakretu zewnetrznego kota podwozia przedniego;

Rm — oznacza promien zakretu zewnetrznego kota podwozia gtéwnego;

Whn — oznacza odlegto$¢ pomiedzy osig samolotu a zewnetrznym kotem podwozia przedniego;

Wm — oznacza odlegtos$¢ pomiedzy osig samolotu a zewnetrznym kotem podwozia gtéwnego;

Wb — oznacza baze két podwozia;

o —oznacza kat sterowania.

IEM OPS 1.495(a)

Omijanie przeszkodd po starcie
Patrz JAR-OPS 1.495(a)

1. Zgodnie z definicjami uzywanymi przy obliczaniu danych dtugosci startu i toru wznoszenia po starcie, oraz
podanymi w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM):

a. zakfada sie, ze praktyczny tor wznoszenia po starcie ma swoj poczatek na wysokosci 35 stép [stop [ft]] nad
powierzchnig drogi startowej lub zabezpieczenia startu kontynuowanego (clearway) na koncu dtugosci startu,

okreslonej dla samolotu zgodnie z ust. (b) ponizej;

b. dtugos¢ startu jest wieksza od nizej podanych dtugosci:
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i. 115% dtugosci startu ze wszystkimi silnikami pracujagcymi od punktu rozpoczecia startu do punktu,
w ktérym samolot osiggnie wysokos¢ 35 stép [stdp [ft]] nad powierzchnig drogi startowej lub zabezpieczenia
kontynuowanego startu, albo

ii. dtugos¢ od punktu rozpoczecia startu do punktu, w ktérym samolot osiggnie wysokos¢ 35 stép [stop [ft]]
nad powierzchnig drogi startowej lub zabezpieczenia kontynuowanego startu, przy zatozeniu wystgpienia
niesprawnosci silnika krytycznego w punkcie odpowiadajgcym osiggnieciu predkosci decyzji (V1) na suchej
drodze startowej, albo

iii. jezeli droga startowa jest mokra lub zanieczyszczona, dtugos¢ od punktu rozpoczecia startu do punktu,
w ktérym samolot osiggnie wysokos$¢ 15 stop [ft] nad powierzchnig drogi startowej lub zabezpieczeniem startu
kontynuowanego, przy zatozeniu wystgpienia niesprawnosci silnika krytycznego w punkcie odpowiadajacym
osiggnieciu predkosci decyzji (V1) na drodze startowej mokrej lub zanieczyszczonej.

2. JAR-OPS 1.495(a) stanowi, ze praktyczny tor wznoszenia po starcie, okreSlony na podstawie danych
zawartych w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) zgodnie z ust. 1(a) i 1(b) powyzej, musi omija¢ wszystkie
odnosne przeszkody w odlegtosci pionowej 35 stép [ft]. Przy starcie z mokrej lub zanieczyszczonej drogi
startowej i wystgpieniu niesprawnosci silnika w punkcie odpowiadajgcym osiggnieciu predkosci decyzji (V4) dla
drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej, samolot moze poczatkowo znalez¢ sie nawet o 20 stép [ft] ponizej
praktycznego toru wznoszenia po starcie zgodnego z ust. (1) powyzej i z tego powodu omija¢ bliskie przeszkody
z przewyzszeniem wynoszacym tylko 15 stép [ft]. Podczas startu z mokrych lub zanieczyszczonych drég
startowych operator ma zachowywaé wyjatkowa ostroznos¢ w odniesieniu do oceny istniejgcych przeszkod,
szczegOlnie w przypadku startu ograniczonego przeszkodami, ktérych zageszczenie jest duze.

AMC OPS 1.495(c)(4)
Omijanie przeszkod po starcie
Patrz JAR-OPS 1.495(c)

1. Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) generalnie podaje poprawki na zmniejszenie gradientu wznoszenia
w zakrecie wykonywanym z przechyleniem 15°. Dla zakretéw z przechyleniem mniejszym niz 15° nalezy
stosowac¢ odpowiednio proporcjonalne poprawki, o ile producent lub Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) nie
podajg innych danych.

2. Jezeli Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) lub inne, dostarczone przez producenta instrukcje osiggow
eksploatacyjnych nie stanowig inaczej, mozliwe do przyjecia poprawki dla zabezpieczenia odpowiednich
marginesow przeciggniecia i zmian gradientu bedg zapewnione przez podane nizej wartosci:

PRZECHYLENIE PREDKOSC POPRAWKA GRADIENTU
15° Vy 1 x utrata gradientu dla przechylenia 15° podana w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM)
20° Vo + 5kt 2 x utrata gradientu dla przechylenia 15° podana w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM)
25° Vo + 10kt 3 x utrata gradientu dla przechylenia 15° podana w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM)

AMC OPS 1.495(d)(1) i (e)(1)
Wymagana doktadnos¢ nawigacji (RNP)
Patrz JAR-OPS 1.495(d)(1) & (e)(1)

1. Systemy w kabinie zatogi. Potéwkowe wartosci odlegtosci od przeszkdd 300 metréw [m] wymagane w JAR-
OPS 1.495(d)(1) oraz 600 metréw [m], wymagane w JAR-OPS 1.495(e)(1) mogg by¢ uzyte, jesli system
nawigacyjny w warunkach lotu z jednym silnikiem niepracujgcym zapewnia dwa standardowe odchylenia
(2 sek.) doktadnosci, odpowiednio dla 150 metréw [m] i 300 metréw [m].
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2.  Wozrokowe utrzymanie kursu.

2.1 Potéwkowe wartosci odlegtosci od przeszkéd 300 metréw [m] wymagane w JAR-OPS 1.495(d)(1) oraz 600
metréw [m], wymagane w JAR-OPS 1.495(e)(1) mogg by¢ zastosowane, jesli w kazdym punkcie toru lotu
doktadno$é nawigacji jest zapewniona za pomocg zewnetrznych punktéw odniesienia. Zewnetrzne punkty
odniesienia moga by¢ uznane za widziane z kabiny zatogi, jesli znajdujg sie w kacie wiekszym niz 45° po obu
stronach zamierzonego toru lotu oraz nie nizej niz 20° ponizej linii horyzontu.

2.2 Dla utrzymania wzrokowej nawigacji kierunku operator ma zapewnié, aby przewazajagce w czasie
wykonywania lotu warunki meteorologiczne, tacznie z podstawg chmur i widocznoscig, umozliwiaty
identyfikacje i obserwacje przeszkéd lub naziemnych punktdw odniesienia wzrokowego. Instrukcja Operacyjna
ma podawa¢, dla kazdego uzytkowanego lotniska, minimalne warunki meteorologiczne umozliwiajace zatodze
state okreslanie i utrzymywanie wtasciwego toru lotu w odniesieniu do naziemnych punktéw odniesienia
wzrokowego, zapewniajgce bezpieczne ominiecie przeszkdd i przeswitu nad terenem w nastepujgcy sposéb:

a. procedury maja szczegétowo definiowac punkty odniesienia wzrokowego tak, aby trasa lotu mogta by¢
przeanalizowana pod katem spetniania wymagan dot. ominiecia przeszkdd;

b. procedury majg uwzglednia¢ mozliwosci samolotu, takie jak predkosé, przechylenie oraz wptyw wiatru;
c. dla uzytku zatogi nalezy opracowac i dostarczy¢ opisowy lub rysunkowy obraz procedury;

d. nalezy poda¢ Srodowiskowe ograniczenia warunkdéw, takie jak wiatr, najnizsza podstawa chmur, putap,
widzialnos¢, pora doby, oswietlenie zewnetrzne, oswietlenie przeszkdd.

IEM OPS 1.495(f)
Procedury na wypadek niesprawnosci zespotu napedowego
Patrz JAR-OPS 1.495(f)

Jesli wykazanie zgodnosci z JAR-OPS 1.495(f) w locie z niesprawnym zespotem napedowym oparte jest na trasie
innej niz trasa dla lotu ze wszystkimi zespotami napedowymi pracujgcymi lub standardowg trase odlotu (SID),
to ,,punkt odchylenia” moze by¢ wyznaczony w miejscu, gdzie trasa lotu z niesprawnym zespotem napedowym
zaczyna odchylaé sie od trasy normalnego lotu. Nalezy zapewni¢ odpowiednie ominiecie przeszkdéd wzdtuz
normalnej trasy odlotu z niesprawnym krytycznym zespotem napedowym w ,,punkcie odchylenia”. W niektoérych
sytuacjach odlegtos¢ od przeszkdd wzdtuz normalnej trasy odlotu moze by¢ mata i nalezy dokona¢ sprawdzenia,
czy w razie niesprawnosci zespotu napedowego po ,punkcie odchylenia” lot bedzie mdgt by¢ bezpiecznie
kontynuowany normalng trasg odlotu.

AMC OPS 1.500
Przelot z jednym silnikiem niepracujagcym
Patrz JAR-OPS 1.500

1. Analiza terenu pagérkowatego oraz przeszkéd, wymagana dla wykazania zgodnosci z JAR-OPS 1.500, moze
by¢ przeprowadzona na jeden z dwéch sposobodw, jak wyjasniajg to trzy ponizsze punkty.

2. Nalezy przeprowadzi¢ przy uzyciu map fizycznych terenu szczegétowa analize trasy i naniesé¢ najwyzsze
punkty znajdujgce sie w zasiegu wyznaczonej szerokosci korytarza. Nastepnie nalezy okresli¢, czy mozliwy jest
lot poziomy z jednym silnikiem niepracujacym z przewyzszeniem 1000 stép [ft] nad najwyzszym punktem tej
trasy. Jesli nie jest to mozliwe, albo zwigzane z tym ograniczenia masy sg nie do przyjecia, nalezy opracowac
procedure ptaskiego znizania (drift down) opartg na zatozeniu niesprawnosci silnika w najbardziej krytycznym
punkcie i dajacg przewyzszenie wynoszace co najmniej 2000 stép [ft] nad krytycznymi przeszkodami. Minimalna
wysokos¢ przelotowa jest wyznaczana przecieciem toréw ptaskiego znizania, z uwzglednieniem poprawek na
podjecie decyzji, jak na Rysunku Nr 3. Metoda ta jest czasochtonna i wymaga dostepu do szczegétowych map z
profilem terenu.
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3. Metoda alternatywna zaktada uzycie publikowanych minimalnych wysokosci przelotowych (Minimum En-
route Altitude - MEA) lub minimalnych wysokosci poza trasg (Minimum Off Route Altitude - MORA) dla
okreslenia, czy mozliwy jest lot poziomy z jednym silnikiem niepracujacym na minimalnej wysokosci
przelotowej, lub jezeli jest to konieczne, uzycie publikowanych minimalnych wysokosci przelotowych jako
podstawy opracowania procedury ptaskiego znizania zgodnie z Rysunkiem Nr 3. Taka metoda pomija
szczegotowa analize wysokiego terenu, lecz moze powodowaé wieksze ograniczenia, niz uwzgledniane przy
rzeczywistej rzezbie terenu, jak w ust. 2.

4. Dla wykazania zgodnosci z JAR-OPS 1.500(c) jednym ze sposobdéw moze by¢ uzycie wysokosci MORA,
natomiast w przypadku JAR-OPS 1.500(d) uzycie wysokosci MEA, pod warunkiem zachowania przez samolot
standardu wyposazenia nawigacyjnego przyjetego w definicji wysokosci MEA.

Minimalna wysoko§¢ przelotowa (patrz punkt 3)

Minimalna wysokos ¢ przelotowa /& (patrz punkt 2)

punkt 3 / Minimalna wysokog$ ¢ lotu |

'L L,Minimalna wysokos ¢ lotu
2000 ft

7/

punkt 2

Rysunek Nr 3

Uwaga: MEA i MORA zapewniajg normalnie przewyzszenie 2000 st6p [ft] nad przeszkodami podczas ptaskiego
znizania. Jednak na, oraz ponizej wysokosci 6000 stép [ft], MEA oraz MORA nie mogg by¢ uzyte w sposdb
bezposredni, gdyz zapewniajg przewyzszenie wynoszace jedynie 1000 stép [ft].

1EM OPS 1.510(b) i (c)
Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe
Patrz JAR-OPS 1.510(b) [i (c)]

Procedura nieudanego podejscia w podejsciu instrumentalnym przedstawiona na mapach podejs¢
instrumentalnych zaktada zwykle nachylenie ptaszczyzny ominiecia przeszkdéd o wartosci 2,5%. Niektére
samoloty nie mogg temu sprostac, kiedy ich masy réwnaja sie lub sg bliskie certyfikowanej maksymalnej masie
do lgdowania, albo w warunkach lotu z niepracujgcym silnikiem. Uzytkownicy takich samolotow majg
uwzglednia¢ ograniczenia masy, wysokosci, temperatury oraz wiatru przy odejsciu na drugie podejscie na
lotniskach krytycznych ze wzgledu na przeszkody w rejonach tego odejscia. Rezultatem tego moze byc¢
podniesienie DH/DA lub MDA/MDH.

AMC OPS 1.510i 1.515

Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe
Drogi startowe suche

Patrz JAR-OPS 1.510 & 1.515

Wykazujgc zgodnos¢ z JAR-OPS 1.510 i JAR-OPS 1.515 operator ma wykorzystywaé dla wiasnych operacji
zarowno wysokos¢ cisnieniowg (pressure altitude), jak i wysokos$¢ geometryczng (geometric altitude), co ma
miec¢ swoje odzwierciedlenie w Instrukcji Operacyjne;j.
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IEM OPS 1.515(c)
Ladowanie - Drogi startowe suche
Patrz JAR-OPS 1.515 (c)

1. JAR-OPS 1.515(c) ustanawia dwa rodzaje uwarunkowan dla okreslenia maksymalnej dozwolonej masy do
ladowania na lotniskach docelowych i zapasowych.

2. Po pierwsze, masa samolotu ma by¢ taka, aby po przylocie samolot mdgt wylgdowa¢ w granicach 60% lub
70% (zaleznie od przypadku) rozporzadzalnej do ladowania dtugosci drogi startowej, najbardziej dogodnej
(zwykle najdtuzszej) i w ciszy. Bez wzgledu na wiatr, maksymalna masa do lgdowania dla danej konfiguracji
lotniska i samolotu nie moze by¢ na danym lotnisku przekroczona.

3. Po drugie, nalezy bra¢ pod uwage spodziewane warunki oraz okolicznosci. Przewidywany wiatr albo
procedury ruchowe lub przeciwhatasowe moga wskazywaé na uzycie innej drogi startowej. Czynniki te moga
mie¢ wptyw na obnizenie masy do lgdowania w poréwnaniu do masy dozwolonej w ust. (2) powyzej i w tym
przypadku, dla wykazania zgodnosci z JAR-OPS 1.515(a), w przygotowaniu do lotu nalezy zaktadac te obnizong
mase.

4. Przewidywany wiatr, o ktérym mowa w ust. (3), oznacza wiatr przewidywany w czasie przylotu.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI H — KLASA OSIAGOW ,,B”

AMC OPS 1.530(c)(4)
Wspotczynniki poprawek osiggéw startowych
Patrz JAR-OPS 1.530(c)(4)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub w innych instrukcjach osiggowych lub operacyjnych
producenta nie podano inaczej, to zmienne majgce wptyw na osiagi startu oraz zwigzane z nimi wspétczynniki,
ktére nalezy zastosowaé w uzupetnieniu do danych z Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM), podane s3 ponizej i
nalezy je stosowac w uzupetnieniu do wspdtczynnika (x 1,25) podanego w JAR-OPS 1.530(b).

RODZAJ NAWIERZCHNI STAN WSPOLCZYNNIK
Sucha 1,20
Trawa (na twardym gruncie) do wysokosci 20 cm
Mokra 1,30
Utwardzona Mokra 1,00

Grunt uwaza sie za twardy, gdy widoczne sg na nim odciski két, ale nie koleiny.

Podczas startu z trawy samolotem jednosilnikowym nalezy zwréci¢ uwage na tempo narastania predkosci
i wynikajgca z tego dtugosé startu.

Przy zaniechaniu startu na bardzo krétkich i mokrych polach trawiastych, nawierzchnia moze by¢ bardzo $liska i
nalezy zwréci¢ uwage, ze w takim przypadku dtugos¢ dobiegu znacznie sie wydtuzy.

IEM OPS 1.530(c)(4)
Wspotczynniki poprawek osiggéw startowych
Patrz JAR-OPS 1.530(c)(4)

Z powodu towarzyszacego im ryzyka, operacje z zanieczyszczonych drég startowych nie sg zalecane i ma sie ich
unikac¢ zawsze, kiedy jest to mozliwe. Zaleca sie zatem opdznienie startu do czasu oczyszczenia drogi startowe;j.
Jezeli ze wzgleddw praktycznych nie jest to mozliwe, dowddca ma takze rozwazy¢ dostepny nadmiar dtugosci
drogi startowej tgcznie z krytycznym rejonem wybiegu (overrun area).

AMC OPS 1.530(c)(5)
Nachylenie drogi startowej
Patrz JAR-OPS 1.530(c)(5)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub w innych instrukcjach osiggowych lub operacyjnych
producenta nie podano inaczej, to dtugosé startu ma by¢ powiekszona o 5% na kazdy 1% wzniesienia, z
wyjatkiem drég startowych o nachyleniu przekraczajgcym 2%, dla ktérych wspétczynniki poprawek muszg by¢
zatwierdzone przez wtadze lotnicze.

IEM OPS 1.535
Omijanie przeszkéd w warunkach ograniczonej widocznosci
Patrz JAR-OPS 1.535

1. Zamiarem wymagan uzupetniajgcych JAR-OPS 1.535 oraz Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 ust. (a)(3)(ii) jest
poprawa bezpieczenstwa operacji samolotow klasy osiggéw ,B” w warunkach ograniczonej widocznosci.
W odrdéznieniu od wymagan zdatnosci do lotu w klasie osiggdw ,,A”, wymagania odnosnie klasy osiggéw ,,B”
niekoniecznie obejmujg niesprawnos¢ silnika we wszystkich fazach lotu. Uznano, ze wptyw niesprawnosci
silnika na osiggi nie musi by¢ rozwazany do osiggniecia wysokosci (height) 300 stop [ft].
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2. Minima pogody podane w Dodatku 1 do JAR-OPS 1.430 ust. (a)(3)(ii) do wysokosci lotu 300 stop [ft]
wigcznie oznaczajg, ze jezeli start jest wykonywany przy minimach ponizej 300 stép [ft], musi by¢ wyznaczony
tor lotu z jednym silnikiem niepracujgcym, poczynajgc od punktu przyjetej na torze lotu wysokosci zaistnienia
niesprawnosci silnika. Tor ten musi spetnia¢ warunki przewyzszenia w ptaszczyznie pionowej i poziomej nad
przeszkodami podane w JAR-OPS 1.535. Jezeli niesprawnos¢ silnika wystgpi ponizej tej wysokosci, rzeczywista
widzialno$¢ jest uwazana za minimalng, umozliwiajacg pilotowi wykonanie, w razie takiej koniecznosci
przymusowego lagdowania na kierunku ogdlnie zgodnym z kierunkiem startu. Po osiggnieciu wysokosci lotu 300
stép [ft], ladowanie z okrgzeniem jest kategorycznie odradzane. Dodatek 1 do JAR-OPS 1.430 ust. (a)(3)(ii)
podaje, ze jesli zatozona wysokosc¢ (height) w momencie niesprawnosci silnika wynosi wiecej niz 300 stop [ft],
to dla umozliwienia manewrowania widzialno$¢ musi wynosi¢ co najmniej 1500 metrow [m] i taka sama
minimalna widzialnos¢ ma by¢ zastosowana zawsze, kiedy kryteria ominiecia przeszkdd po starcie
kontynuowanym nie moga by¢ spetnione.

AMC OPS 1.535(a)
Konstrukcja toru wznoszenia po starcie
Patrz JAR-OPS 1.535(a)

1. Wprowadzenie - dla wykazania mozliwosci ominiecia przez samolot wszystkich przeszkdd w ptaszczyznie
pionowej, nalezy skonstruowac tor lotu ztozony z segmentu toru lotu na wszystkich silnikach pracujacych do
zatozonej wysokosci wystgpienia niesprawnosci oraz z nastepujagcym bezposrednio po nim segmentem toru
lotu z silnikiem niepracujgcym. W przypadku, gdy Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) nie zawiera odnosnych
danych dla segmentu toru lotu na wszystkich silnikach pracujgcych przy zatozonej wysokosci bezwzglednej
(height) wystgpienia niesprawnosci silnika wynoszacej 200 stop [ft] lub 300 stép [ft] albo wiecej, moze by¢
wykorzystane przyblizone obliczenie podane w ust. 2 ponizej.

2. Konstrukcja toru lotu.

2.1 Segment toru lotu z wszystkimi silnikami pracujgcymi od wysokosci 50 stép [ft] do wysokosci 300 stép [ft] -
sredni gradient wznoszenia dla segmentu toru lotu z wszystkimi silnikami pracujgcymi, rozpoczynajacy sie od
wysokosci (altitude) 50 stop [ft] na koncu dtugosci startu i koriczgcego sie w punkcie osiggniecia lub przeciecia
wysokosci 300 stop [ft], okresla wzér:

0,57(Yerc)

Y 300 = 5 5
1+ (Vere — V., )/ 5647

Wspétczynnik 0,77 wymagany przez JAR-OPS 1.535(a)(4) jest juz uwzgledniony.
Oznaczenia:

Y300 = Sredni gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujacymi od wysokosci od 50 stép [ft] do
300 stop [ft];

YERC =  Zamierzony ogdlny gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;
VERC = Predkos¢ TAS przy naborze wysokosci z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;
V) = Predkos¢ TAS po starcie na wysokosci 50 stép [ft].

Graficzna prezentacja wymagan IEM OPS 1.535(a) przedstawiona jest na Rysunku Nr 1.

2.2 Segment toru lotu z wszystkimi silnikami pracujgcymi od wysokosci 50 stép [ft] do wysokosci 200 stép [ft] -
sredni gradient wznoszenia dla segmentu toru lotu z wszystkimi silnikami pracujgcymi, rozpoczynajgcego sie od
wysokosci (altitude) 50 stop [ft] na koncu dtugosci startu i koriczacego sie w punkcie osiggniecia lub przeciecia
wysokosci 200 stop [ft], okresla wzoér:
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0,51(Yerc)

Y200 = > .
1+ (Ve —V, ) /3388

Wspdtczynnik 0,77 wymagany przez JAR-OPS 1.535(a)(4) jest juz uwzgledniony.
Alternatywnie mozna wykorzysta¢ warunki podane w ust. 2.1, jesli pozwalajg na to minima pogody.
Oznaczenia:

Y200 = Sredni gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujacymi od wysokosci od 50 stép [ft] do
200 stop [ft];

YERC =  Zamierzony ogdlny gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujagcymi w locie na trasie;

VERC Predkos¢ TAS przy naborze wysokosci z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;

Vy Predkos¢ TAS po starcie na wysokosci 50 stép [ft].

Graficzna prezentacja wymagan IEM OPS 1.535(b) przedstawiona jest na Rysunku Nr 2.

2.3 Segment toru lotu z wszystkimi silnikami pracujgcymi powyzej wysokosci 300 stop [ft] - segment toru lotu
ze wszystkimi silnikami pracujacymi, biegngcy od wysokosci (altitude) 300 stép [ft], podany jest w Instrukcji
Uzytkowania w Locie (AFM) w postaci ogdlnego gradientu naboru wysokosci na trasie pomnozonego przez
wspétczynnik réwny 0,77.

2.4 Tor lotu z jednym silnikiem niepracujgcym - tor lotu z jednym silnikiem niepracujgcym podany jest w
Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) w postaci wykresu gradientu wznoszenia z jednym silnikiem
niepracujgcym.

3. Przyktady obliczen wedtug podanej wyzej metody podane s w IEM OPS 1.535(a).

IEM OPS 1.535(a)
Konstrukcja toru wznoszenia po starcie
Patrz JAR-OPS 1.535(a)

1. Ten IEM podaje przyktady stuzace ilustracji metody konstrukcji toru wznoszenia po starcie podanej w AMC
OPS 1.535(a). Ponizsze przyktady dotyczg samolotu, ktérego Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) przy danej
masie, wysokosci cisnieniowej, temperaturze i sktadowej wiatru przewiduje nastepujace dane osiggow:

Przemnozona dtugos¢ startu [m] 1000
Predkos¢ startu V, weztéw [kt] 90
Predkos¢ podczas naboru wysokosci na trasie weztéw [kt] 120
Gradient wznoszenia na trasie na wszystkich silnikach pracujacych, Yggc 0,200
Gradient wznoszenia na trasie z jednym niepracujacym silnikiem, Yepc-1 0,032

a. Zatozona wysokos¢ (height) wystgpienia niesprawnosci silnika wynosi 300 stép [ft] - Sredni gradient
wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujgcymi od wysokosci 50 stop [ft] do wysokosci 300 stép [ft] moze byc
odczytany z Rysunku Nr 1a lub obliczony z nastepujgcego wzoru:

0,57(Yerc)

Y00 = 5 5
1+ (Ve -V, )/ 5647

Wspdtczynnik 0,77 wymagany przez JAR-OPS 1.535(a)(4) jest juz uwzgledniony.
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Oznaczenia:
Y300 = Sredni gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujacymi od wysokosci od 50 stép [ft] do

300 stoép [ft];

Zamierzony ogdlny gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;

YERC

Predkos¢ TAS przy naborze wysokosci z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;

VERC

V, = Predkos¢ TAS po starcie na wysokosci 50 stép [ft].

Rysunek Nr 1
Konstrukcja toru wznoszenia po starcie i niesprawnosci silnika na wysokosci 300 stop [ft]

500 |

400

przewyzszenie 50 ft

300 —
Wysokosé
wzgledna (ft)

200 — Y 300 = 0,054

- 0,57*0,20

- Yag= —— = =0,0
- 2

. 1+ (1202 90?5647

maksymalna wysoko$¢

100 wzgledna przeszkody

50 ft

— 1000 0 1000 2000 Odlegtosé (m)

b. Zatozona wysokos¢ (height) wystgpienia niesprawnosci silnika wynosi 200 stop [ft] - sredni gradient
wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujacymi od wysokosci 50 stép [ft] do wysokosci 200 stép [ft] moze by¢
odczytany z Rysunku Nr 1b lub obliczony z nastepujacego wzoru:

0,51(Yerc)

Y 200 = 5 5
1+ (Vere —V, )/ 3388

Wspétczynnik 0,77 wymagany przez JAR-OPS 1.535(a)(4) jest juz uwzgledniony.
Oznaczenia:

Y2q0 = Sredni gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujacymi od wysokosci od 50 stép [ft] do
200 stop [ft];

YERC =  Zamierzony ogdlny gradient wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;
VERC = Predkos¢ TAS przy naborze wysokosci z wszystkimi silnikami pracujgcymi w locie na trasie;
V) = Predkos¢ TAS po starcie na wysokosci 50 stép [ft].
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Rysunek Nr 2
Konstrukcja toru wznoszenia po starcie i niesprawnosci silnika na wysokosci 200 stop [ft]

500

400 | 0,510,20 =0036

1+ (120% 90%/3388

Y200 =

300
Wysokos$¢
wzgledna (ft)

200

Y ro_1 = 0,032

100 + maksymalna wysoko$¢

wzgledna przeszkody

~ 1000 2000 Odlegtos¢ (m)
c. Zatozona wysokos¢ (height) wystgpienia niesprawnosci silnika znajduje sie ponizej 200 stép [ft] -
konstrukcja toru wznoszenia po starcie jest mozliwa tylko w przypadku, jesli Instrukcja Uzytkowania w Locie

(AFM) zawiera wymagane dane toru lotu.

d. Zatozona wysokos¢ (height) wystgpienia niesprawnosci silnika znajduje sie powyzej 300 stép [ft] -
konstrukcja toru wznoszenia po starcie dla zatozonej wysokosci (height) 400 [ft] wystapienia niesprawnosci
silnika przedstawiona jest ponize;j.

Rysunek Nr 3
Konstrukcja toru wznoszenia po starcie i niesprawnosci silnika powyzej wysokosci 300 stop [ft]
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wzgledna przeszkody
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_ 7000 1000 2000 Odleglosé (m)

IEM OPS 1.540
Przelot
Patrz JAR-OPS 1.540

1. Wysoko$¢ (altitude), na ktérej pionowa predkosé¢ wznoszenia wynosi 300 stép [ft]/min, nie stanowi
ograniczenia maksymalnej wysokosci przelotowej, na ktérej samolot praktycznie wykonuje lot, wysokos¢ ta jest
jedynie maksymalng wysokoscig (altitude), od ktérej mozna rozpoczyna¢ planowanie procedury ptaskiego
schodzenia.

2. Mozna planowa¢ ominiecie przeszkdd trasowych przez samolot przy wykorzystaniu procedury ptaskiego
schodzenia, po uprzednim zwiekszeniu danych planowanego znizania na trasie z jednym silnikiem
niepracujacym o gradient wynoszacy 0,5%.
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IEM OPS 1.542
Przelot - Samoloty jednosilnikowe
Patrz JAR-OPS 1.542

1. W razie niesprawnosci silnika, samoloty jednosilnikowe skazane sg na lot $lizgowy do punktu dogodnego
dla wykonania przymusowego lgdowania. Jest rzeczg oczywisty, ze taka procedura jest nie do pogodzenia
z wykonaniem lotu nad warstwg chmur, ktéra siega ponizej odnosnej minimalnej bezpiecznej wysokosci
(altitude).

2. Operator w trakcie weryfikacji trasowego przewyzszenia nad przeszkodami oraz mozliwosci osiggniecia
miejsca dogodnego do przymusowego lgdowania ma w pierwszej kolejnosci zwiekszy¢é dane planowanych
osiggéw w locie $lizgowym z niepracujacym silnikiem o gradient wynoszacy 0,5%.

3. Wysokos$¢ (altitude), na ktérej pionowa predkos¢ wznoszenia wynosi 300 stop [ft]/min, nie stanowi
ograniczenia maksymalnej wysokosci przelotowej, na ktérej samolot praktycznie wykonuje lot, wysokos¢ ta jest
jedynie maksymalng wysokoscig (altitude), od ktdérej mozna rozpoczyna¢ planowanie procedury ptaskiego
schodzenia.

AMC OPS 1.542(a)
Przelot — Samoloty jednosilnikowe
Patrz JAR-OPS 1.542 (a)

JAR-OPS 1.542(a) wymaga od operatora zapewnienia, aby w razie niesprawnosci zespotu napedowego samolot
mogt osiggnad punkt, z ktérego mozliwe bedzie bezpieczne lgdowanie przymusowe. Jesli wtadza nie zdecyduje
inaczej, to punkt ten ma by¢ na wysokosci 1000 stop [ft] powyzej ptaszczyzny zamierzonego lgdowania.

AMC OPS 1.545i 1.550

Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe
Drogi startowe suche

Patrz JAR-OPS 1.545 & 1.550

Wykazujgc zgodnos¢ z JAR-OPS 1.545 i JAR-OPS 1.550 operator ma podczas wtasnych operacji wykorzystywac
zaréowno wysokosc¢ cisnieniowa (pressure altitude), jak i wysoko$¢ geometryczng (geometric altitude), co ma
miec¢ swoje odbicie w Instrukcji Operacyjne;j.

AMC OPS 1.550(b)(3)
Wspotczynniki poprawek dtugosci lgdowania
Patrz JAR-OPS 1.550(b)(3)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub innych instrukcjach osiggowych i operacyjnych producenta
nie podano inaczej, to zmienne majace wptyw na osiagi ladowania oraz zwigzany z nimi wspoétczynnik, jaki
nalezy zastosowac¢ do danych z Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM), podany jest w ponizszej tabeli i ma by¢
on stosowany w uzupetnieniu do wspétczynnikdw operacyjnych podanych w JAR-OPS 1.550(a).

RODZAJ NAWIERZCHNI WSPOLCZYNNIK

Trawa (na twardym gruncie) do wysokosci 20 cm 1,15

Grunt jest uwazany za twardy, gdy widoczne sg na nim odciski két, ale nie koleiny.
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AMC OPS 1.550(b)(4)
Nachylenie drogi startowej
Patrz JAR-OPS 1.550(b)(4)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub innych instrukcjach osiggowych lub operacyjnych producenta
nie podano inaczej, to dtugos¢ lgdowania ma by¢ powiekszona o 5% na kazdy 1% spadku, z wyjatkiem drég
startowych o nachyleniu przekraczajgcym 2%, dla ktorych wspotczynniki poprawek muszg byé zatwierdzone
przez whadze lotnicze.

IEM OPS 1.550(c)
Ladowanie - Drogi startowe suche
Patrz JAR-OPS 1.550(c)

1. JAR-OPS 1.550(c) ustanawia dwa rodzaje uwarunkowan przy okreslaniu maksymalnej dozwolonej masy do
ladowania na lotniskach docelowych i zapasowych.

2. Po pierwsze, masa samolotu ma by¢ taka, aby po przylocie samolot mégt wylagdowaé w granicach 70%
rozporzadzalnej dtugosci do lgdowania najbardziej dogodnej drogi startowej (zwykle najdtuzszej) i w ciszy. Bez
wzgledu na wiatr, maksymalna masa do lgdowania dla danej konfiguracji lotniska i samolotu nie moze by¢ na
danym lotnisku przekroczona.

3. Po drugie, nalezy bra¢ pod uwage spodziewane warunki oraz okolicznosci. Przewidywany wiatr albo
procedury ruchowe lub przeciwhatasowe mogg wskazywaé na uzycie innej drogi startowej. Czynniki te moga
wptywaé na obnizenie masy do lgdowania w poréwnaniu do masy dozwolonej w ust. (2) powyzej i w tym
przypadku dla wykazania zgodnosci z JAR-OPS 1.550(a) przygotowanie lotu musi zaktadac te obnizong mase.

4. Przewidywany wiatr, o ktérym mowa w ust. (3), oznacza wiatr przewidywany w czasie przylotu.
IEM OPS 1.555(a)
Ladowanie - Drogi startowe mokre trawiaste

Patrz JAR-OPS 1.555(a)

1. Przy ladowaniu na bardzo krétkiej i mokrej trawie o twardym gruntowym podtozu, nawierzchnia moze by¢
bardzo $liska i w takim przypadku dystans moze sie wydtuzy¢ nawet o 60% (wspdtczynnik 1.60).

2. Poniewaz pilotowi moze by¢ trudno dokonaé doktadnej oceny wilgotnosci trawy, szczegdlnie z powietrza,
zaleca sie zastosowanie wspoétczynnika 1.15.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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Rysunek Nr 1a

Konstrukcja toru lotu przy wystapieniu niesprawnosci silnika po starcie w przedziale wysokosci
od 50 do 300 stop [ft]
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Konstrukcja toru lotu przy wystapieniu niesprawnosci silnika po starcie w przedziale wysokosci

Rysunek Nr 1b

od 50 do 200 stop [ft]

Prachah S proy reborzy wischobd m

e —H (TAE

HOMSTRUKCIA TORULOTU

50t do 2008

Zami ez gradeant reoru weschol rrt

g rm wenaH3 e Inbh

M

120

0.10

i

50 0 1 1
Prchictd gy stard arm a0t - H Ta E)

Al 0.D8 010

Emctl et o Bt oo 200 - %

Dziat 4/Cze$¢ 3(JAR-OPS)

44-111

01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1144 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI | — KLASA OSIAGOW ,,C”

IEM OPS 1.565(d)(3)
Start
Patrz JAR-OPS 1.565(d)(3)

Operacje na drogach startowych zanieczyszczonych wodg, btotem $nieznym, (slush), $niegiem lub lodem
zawierajg w sobie element niepewnosci co do przyczepnosci i oporéw wskutek zanieczyszczenia, a tym samym
co do osiggow i sterownosci samolotu po starcie, poniewaz rzeczywiste warunki moga nie w petni odpowiadaé
zatozeniom, na ktérych opiera sie informacja o osiggach. Odpowiedni poziom bezpieczeristwa moze byc
utrzymany, jesli tego typu operacje beda ograniczone do przypadkéw sporadycznych. W przypadku
zanieczyszczonych drég startowych, pierwsza opcja, jaka dysponuje dowddca, jest zaczekanie na oczyszczenie
drogi startowej. Jezeli ze wzgleddw praktycznych nie jest to mozliwe, moze rozwazy¢ start, pod warunkiem ze
uwzgledni wszystkie majace zastosowanie poprawki osiggdw oraz kazdy inny srodek bezpieczeristwa, jaki uzna
za uzasadniony w panujacych warunkach.

IEM OPS 1.565(d)(6)
Utrata dtugosci drogi startowej ze wzgledu na ustawienie samolotu
Patrz JAR-OPS 1.565(d)(6)

1. Wprowadzenie

1.1  Deklarowana do obliczen TODA, ASDA oraz TORA dtugos¢ drogi startowej nie uwzglednia drogi
potrzebnej do ustawienia samolotu na osi uzytej do startu drogi startowej. Droga potrzebna do ustawienia
samolotu do startu zalezy od jego geometrii oraz drogi kotowania do zajecia miejsca na drodze startowe;.
Zazwyczaj wymagany jest zakret o 90° przy wejsciu z drogi kotowania na droge startowa oraz zawrdcenie o 180°
na samej drodze startowej. Jesli producent samolotu nie podaje odpowiednich danych do obliczenia dtugosci
drogi potrzebnej do ustawienia samolotu do startu mozna uzy¢ metody podanej w ust. 2 ponizej. Schematy
obrazujace wartosci pomiarowe podane sg na Rysunku Nr 1 oraz na Rysunku Nr 2. Nalezy rozwazy¢ dwie
dtugosci drogi:

a. Minimalng odlegtosé¢ kot podwozia gtéwnego od poczatku drogi startowej (L) w celu okreslenia TODA,
TORA, albo
b. Minimalng odlegtos¢ najbardziej wysunietych do przodu két podwozia przedniego (N) od poczatku drogi

startowej w celu okreslenia ASDA.

Rysunek Nr 1
Baza pomiarowa odlegtosci podwozia gtéwnego (L) i przedniego (N) od poczatku drogi startowej.
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Rysunek Nr 2
Wartosci pomiarowe dla obliczenia promieni zakretu podwozia gtéwnego (Rm) i przedniego (Rn)

2. Obliczanie dtugosci drogi potrzebnej dla ustawienia samolotu do startu.

Odlegtosci podane w ust. (a) oraz (b) powyzej okreslone sg nastepujgcymi wyrazeniami:

Skret 0 90° przy wejsciu na droge Zawrdcenie o 180° na drodze
L= Rm + X Rn+Y
N= Rm + X+ Wb Rn+Y+ Wb
gdzie
n A TIr W!J « TIAF
Rn=A+Wn= +Wn
cos(90° — )

Oznaczenia:

X — oznacza odlegtos¢ bezpieczeristwa zewnetrznego kota podwozia gtéwnego podczas skretu do krawedzi
drogi startowej;

Y — oznacza odlegtos¢ bezpieczenstwa zewnetrznego kota przedniego do krawedzi drogi startowej. Minimalnie
odlegtosci bezpieczenstwa od krawedzi drogi dla wartosci X oraz Y podane sg w okdlniku Federalnego Urzedu
Lotnictwa Cywilnego USA Nr AC 150/5300-13 (FAA AC 150/5300-13) oraz w Zatgczniku 14 ICAO w ust. 3.8.3;

Rn — oznacza promien zakretu zewnetrznego kota podwozia przedniego;

Rm — oznacza promien zakretu zewnetrznego kota podwozia gtéwnego;

Whn — oznacza odlegtos$¢ pomiedzy osig samolotu a zewnetrznym kotem podwozia przedniego;

Wm — oznacza odlegtos$¢ pomiedzy osig samolotu a zewnetrznym kotem podwozia gtéwnego;

Wb — oznacza baze két podwozia;

o — oznacza kat sterowania.
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AMC OPS 1.565(d)(4)
Nachylenie drogi startowej
Patrz JAR-OPS 1.565(d)(4)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub w innych instrukcjach osiggowych i operacyjnych producenta
nie podano inaczej, to dtugos¢ startu ma byé powiekszona o 5% na kazdy 1% wzniesienia, z wyjgtkiem drog
startowych o nachyleniu przekraczajgcym 2%, dla ktorych wspotczynniki poprawek muszg by¢ zatwierdzone
przez whadze lotnicze.

AMC OPS 1.570(d)
Tor wznoszenia po starcie
Patrz JAR-OPS 1.570(d)

1. Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) generalnie podaje poprawki na zmniejszenie gradientu
wznoszenia w zakrecie wykonywanym z przechyleniem 15°. Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub
w innych instrukcjach osiggowych lub operacyjnych producenta nie podano inaczej, to mozliwe do przyjecia
poprawki dla zabezpieczenia odpowiednich margineséw przeciggniecia i zmian gradientu beda zapewnione
przez podane ponizej wartosci:

PRZECHYLE-NIE PREDKOSC POPRAWKA GRADIENTU
15° \2) 1 x utrata gradientu dla przechylenia 15° podanego w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM)
20° Vy +5kt 2 x utrata gradientu dla przechylenia 15° podanego w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM)
25° V,+10 kt 3 x utrata gradientu dla przechylenia 15° podanego w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM)
2. Dla zakretu z przechyleniem mniejszym niz 15° nalezy stosowac odpowiednio proporcjonalne poprawki,

o ile producent lub Instrukcja Uzytkowania w Locie (AFM) nie podajg innych danych.

AMC OPS 1.570(e)(1) i (f)(1)
Wymagana doktadnos¢ nawigacji (RNP)
Patrz JAR-OPS 1.570(e)(1) & (f)(1)

1. Systemy w kabinie zatogi. Potéwkowe wartosci odlegtosci od przeszkdéd 300 metréw [m], zgodnie z JAR-
OPS 1.570(e)(1) oraz 600 metréw [m], zgodnie z JAR-OPS 1.570(f)(1) moga by¢ uzyte jesli system nawigacyjny w
warunkach lotu z jednym silnikiem niepracujacym zapewnia dwa standardowe odchylenia (2 sek.) doktadnosci
odpowiednio dla 150 metréw [m] i 300 metréw [m].

2. Wzrokowe utrzymanie kursu

2.1  Potéwkowe wartosci odlegtosci od przeszkdéd 300 metréw [m] wymagane w JAR-OPS 1.570(e)(1) oraz
600 metréw [m] wymagane w JAR-OPS 1.570(f)(1) moga by¢ uzyte, jesli w kazdym punkcie toru lotu doktadnosé
nawigacji jest zapewniona za pomoca zewnetrznych punktéw odniesienia. Zewnetrzne punkty odniesienia
moggy by¢ uznane za widziane z kabiny zatogi, jesli znajdujg sie w kacie wiekszym niz 45° po obu stronach
zamierzonego toru lotu oraz nie nizej niz 20° ponizej linii horyzontu.

2.2 Dla utrzymania wzrokowej nawigacji kierunku operator ma zapewni¢, aby przewazajace w czasie
wykonywania lotu warunki meteorologiczne, tgcznie z podstawa chmur i widocznoscig, umozliwiaty
identyfikacje i obserwacje przeszkdd i/lub naziemnych punktéw odniesienia wzrokowego. Instrukcja
Operacyjna ma podawa¢, dla kazdego uzytkowanego Ilotniska, minimalne warunki meteorologiczne
umozliwiajgce zatodze state okreslanie i utrzymywanie witasciwego toru lotu w odniesieniu do naziemnych
punktéw odniesienia wzrokowego, zapewniajace bezpieczne ominiecie przeszkdd i przeswitu nad terenem
w nastepujacy sposdb:
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a. procedury majg szczegétowo definiowac punkty odniesienia wzrokowego tak, aby trasa lotu mogta by¢
przeanalizowana pod katem spetniania wymagan dot. ominiecia przeszkdd;

b. procedury majg uwzglednia¢ mozliwosci samolotu takie jak predkos¢, przechylenie oraz wptyw wiatru;
[ dla uzytku zatogi nalezy opracowac i dostarczy¢ opisowy i/lub rysunkowy obraz procedury;
d. nalezy poda¢ srodowiskowe ograniczenia warunkéw, takie jak wiatr, najnizsza podstawa chmur, putap,

widzialnos¢, pora doby, oswietlenie zewnetrzne, oswietlenie przeszkdd.

AMC OPS 1.580
Przelot z jednym silnikiem niepracujacym
Patrz JAR-OPS 1.580

Szczegétowa analiza terenu pagoérkowatego lub przeszkdéd, wymagana dla wykazania zgodnosci z JAR-OPS
1.580, moze by¢ przeprowadzona przy uzyciu map fizycznych terenu i naniesienia najwyzszych punktéw
znajdujacych sie w zasiegu wyznaczonej szerokosci korytarza. Nastepnym krokiem jest okreslenie, czy mozliwy
jest lot poziomy z jednym silnikiem niepracujgcym 1000 stdp [ft] ponad najwyzszym punktem lezacym na trasie.
Jezeli nie jest to mozliwe albo zwigzane z tym ograniczenia masy sg nie do przyjecia, nalezy opracowac
procedure ptaskiego znizania (drift down) opartg na zatozeniu niesprawnosci silnika w najbardziej krytycznym
punkcie i dajgcg przewyzszenie wynoszace co najmniej 2000 stdp [ft] nad krytycznymi przeszkodami. Minimalna
wysokos$¢ przelotowa jest wyznaczana przez przeciecie toréw ptfaskiego znizania z uwzglednieniem poprawek
na podjecie decyzji oraz redukcji planowanej predkosci naboru wysokosci, jak podano na Rysunku Nr 3.

Minimalna wysoko$¢é przelotowa
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Rysunek 3

AMC OPS 1.5901i 1.595

Ladowanie - Lotniska docelowe i zapasowe
Drogi startowe suche

Patrz JAR-OPS 1.590 & 1.595

Wykazujgc zgodnos¢ z JAR-OPS 1.590 i JAR-OPS 1.595 operator ma wykorzystywac dla wtasnych operacji
zaréowno wysokos¢ cisnieniowa (pressure altitude), jak i wysoko$¢ geometryczng (geometric altitude), co ma
znalez¢ odzwierciedlenie w Instrukcji Operacyjnej.

AMC OPS 1.595(b)(3)
Wspétczynniki poprawek dtugosci Ilgdowania
Patrz JAR-OPS 1.595(b)(3)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub w innych instrukcjach osiggowych lub operacyjnych
producenta nie podano inaczej, to zmienne majgce wptyw na osiggi startu oraz zwigzane z nimi wspétczynniki,
ktére nalezy zastosowaé w uzupetnieniu do danych z Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM), podane sg ponizej
i nalezy je stosowac w uzupetnieniu do wspétczynnika podanego w JAR-OPS 1.595(a).
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RODZAJ NAWIERZCHNI WSPOLCZYNNIK

Trawa (na twardym gruncie)

do wysokosci 13 cm 1,20

Grunt jest uwazany za twardy, gdy widoczne sg na nim odciski két, lecz nie koleiny.

AMC OPS 1.595(b)(4)
Nachylenie drogi startowej
Patrz JAR-OPS 1.595(b)(4)

Jezeli w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) lub w innych instrukcjach osiggéw lub operacyjnych producenta
nie podano inaczej, to dtugos¢ lgdowania ma by¢ powiekszona o 5% na kazdy 1% spadku.

IEM OPS 1.595(c)
Drogi startowe do Iadowania
Patrz JAR-OPS 1.595(c)

1. JAR-OPS 1.595(c) ustanawia dwa rodzaje uwarunkowan dla okreslenia maksymalnej dozwolonej masy do
ladowania na lotniskach docelowych i zapasowych.

2. Po pierwsze, masa samolotu ma by¢ taka, aby po przylocie samolot mégt wylagdowa¢ w granicach 70%
rozporzadzalnej dtugosci lgdowania na najbardziej dogodnej (zwykle najdtuzszej) drodze startowej i w ciszy. Bez
wzgledu na wiatr, maksymalna masa do Igdowania dla danej konfiguracji lotniska i samolotu nie moze by¢ na
danym lotnisku przekroczona.

3. Po drugie, nalezy braé¢ pod uwage spodziewane warunki oraz okolicznosci. Przewidywany wiatr albo
procedury ruchowe lub przeciwhatasowe mogg wskazywac na uzycie innej drogi startowej. Czynniki te moga
mie¢ wptyw na obnizenie masy do Iadowania w poréwnaniu do masy dozwolonej w ust. (2) powyzej, dlatego
tez, dla wykazania zgodnosci tego przypadku z JAR-OPS 1.595(a), w przygotowaniu lotu nalezy zaktadaé te
obnizong mase.

4. Przewidywany wiatr, o ktérym mowa w ust. 3, oznacza wiatr przewidywany na czas przylotu.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI J — MASA | WYWAZENIE

IEM OPS 1.605(e)
Ciezar witasciwy paliwa
Patrz JAR-OPS 1.605(e)

1. Jezeli rzeczywisty ciezar wtasciwy paliwa nie jest znany, operator moze wykorzysta¢ do okreslenia masy
zatankowanego paliwa standardowe wartosci ciezaru wtasciwego paliwa podane w Instrukcji Operacyjnej. Te
standardowe wartosci majg by¢ oparte na biezgcych pomiarach gestosci paliwa dla danych lotnisk lub rejonéw
operacji. Typowe wartosci standardowe ciezaru wtasciwego paliwa sg nastepujace:

a. Benzyna (paliwo do silnikéw ttokowych) 0,71
b. Paliwo do silnikow odrzutowych JP 1 0,79
c. Paliwo do silnikow odrzutowych JP 4 0,76
d. Olej 0,88
ACJ OPS 1.605

Wartosci masy
Patrz JAR-OPS 1.605

Zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 5 do Konwencji chicagowskiej (ICAO Annex 5) oraz miedzynarodowego
systemu jednostek miar (International System of Units - SI) w przepisach JAR-OPS 1 masa statku powietrznego,
jej ograniczenia oraz wszystkie elementy rachunku tej masy, jak ilos¢ paliwa i tadunku uzytecznego itd.,
wyrazane sg w wartosciach masy [kg]. Jednakze, w wiekszosci zatwierdzonych instrukcji uzytkowania w locie
(AFM) oraz w innej dokumentacji operacyjnej te wielkosci sg powszechnie publikowane jako wartosci ciezaru
(weight). W systemie jednostek Sl ciezar jest sitg, a nie masa. W codziennym uzyciu zastosowanie pojecia ciezar
(weight) zamiast pojecia masa (mass) nie stwarza jednak zadnych problemdéw zwigzanych z uzytkowaniem
i obstugg samolotu, dlatego tez moze by¢ zastosowane operacyjnie oraz w publikacjach.

AMC do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.605
Doktadnos¢ wyposazenia do wazenia samolotu
Patrz dodatek 1 do JAR-OPS 1.605, paragraf (a)(4)(iii)

1. Masa samolotu, sucha masa operacyjna (dry operating mass) oraz potozenie Srodka ciezkosci (centre of
gravity) muszg by¢ ustalone bardzo doktadnie. Bioragc pod uwage, ze do pierwszego i okresowych wazen
samolotéw o bardzo réznych kategoriach mas uzywane sg rézne modele urzadzen, niemozliwe jest ustalenie
jednolitego kryterium pomiarowego, jednakze doktadnos¢ wazenia moze zostaé uznana za zadowalajaca, jesli
zostang spetnione nastepujgce kryteria doktadnosci dla kazdego modelu uzytego do wazenia wyposazenia:

a. Dla skali albo podziatki ciezaru ponizej 2000 kg - doktadno$¢ + 1 %;

b. Dla skali albo podziatki ciezaru od 2000 kg do 20000 kg - doktadnos¢ + 20 kg;

C. Dla skali albo podziatki ciezaru powyzej 20000 kg - doktadnos$¢ + 0,1 %.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.605

Ograniczenia potozenia srodka ciezkosci

Patrz dodatek 1 do JAR-OPS 1.605, paragraf (d)

1. Ograniczenia przedniego i tylnego potozenia srodka ciezkosci (CG) podane sg w Instrukcji Uzytkowania w
Locie (AFM), w rozdziale ,Ograniczenia” (Certificate Limitations). Ograniczenia te zapewniajg, ze kryteria

certyfikacji w zakresie statecznosci i sterowania sg spetnione w catym locie i pozwalaja na prawidtowe
ustawienie trymerédw do startu. Operator ma zapewni¢ przestrzeganie tych ograniczen przez zdefiniowanie
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procedur operacyjnych lub wyznaczenie obwiedni potozenia srodka ciezkosci (CG envelope), ktére skompensujg
nizej wymienione odchylenia lub btedy:

1.1  Odchylenia rzeczywistego potozenia srodka ciezkosci (CG) od publikowanej wartosci masy pustego
samolotu lub masy operacyjnej z powodu np. btedéw wazenia, nieuwzglednionych modyfikacji i/lub zmian
W wyposazeniu;

1.2 Odchylenia w rozmieszczeniu paliwa w poszczegdlnych zbiornikach od zaplanowanego schematu;

1.3 Odchylenia rzeczywistego rozmieszczenia bagazu i tadunku w réinych przedziatach samolotu od
zatadunku planowanego, jak réwniez niedoktadnosci w okresleniu rzeczywistej masy bagazu i fadunku;

1.4  Odchylenia rzeczywistego rozsadzenia pasazeréw od rozsadzenia, ktére byto zaktadane podczas
przygotowywania dokumentacji masy i wywazenia. Najwieksze btedy w potozeniu Srodka (CG) powstajg, kiedy
pozwala sie na swobodne zajmowanie miejsc przez pasazerdéw, tj. umozliwienie pasazerom dowolnego wyboru
miejsca przy wsiadaniu do samolotu. Pomimo tego, ze w wiekszosci przypadkéw nalezy oczekiwac
réwnomiernego zajecia miejsc wzdtuz osi podtuznej samolotu, istnieje ryzyko wystapienia wyboru kraricowych
miejsc z przodu lub z tytu, powodujace bardzo duze i niedopuszczalne btedy w potozeniu Srodka ciezkosci (CG),
przy zatozeniu, ze za podstawe obliczenia wywazenia przyjeto réwnomierne rozsadzenie pasazerow.
Najwieksze btedy moga wystgpi¢ przy zapetnieniu okoto 50%, jezeli wszyscy pasazerowie beda siedzieli
w przedniej lub tylnej potowie kabiny. Analiza statystyczna wykazuje, ze ryzyko wystgpienia takiego
ekstremalnego rozsadzenia pasazeréw majacego negatywny wptyw na potozenie $rodka ciezkosci (CG) jest
najwieksze na matych samolotach;

1.5 Odchylenia rzeczywistego potozenia srodka ciezkosci (CG) tadunku i ciezaru pasazerow w poszczegdlnych
przedziatach bagazowych lub sekcjach kabiny od normalnie przyjetego potozenia sSrodkowego;

1.6  Odchylenia potozenia $rodka ciezkosci (CG) powodowane zmiang potozenia podwozia, klap oraz
zmianami wynikajacymi z zuzycia lub przemieszczenia paliwa pomiedzy zbiornikami, o ile nie jest to objete
ograniczeniami certyfikacji;

1.7  Odchylenia spowodowane przemieszczaniem sie podczas lotu zatogi kabinowej, wyposazenia bufetowego i
pasazerow.

AMC OPS 1.620(a)
Ustalanie ciezaru pasazeréw na podstawie ustnych oswiadczen
Patrz JAR-OPS 1.620(a)

1. W odniesieniu do operacji samolotami z zatwierdzong maksymalng konfiguracjg miejsc pasazerskich
(MAPSC) mniejsza niz 10, podczas uzyskiwania informacji poprzez przepytywanie pasazeréw o ich wage nalezy
przewidzie¢ i dodac¢ ciezar ich bagazu recznego oraz ubrania, ktére maja by¢ okreslone przez operatora na
podstawie badan i nie moga by¢ mniejsze niz:

a. Ubrania -4 kg;
b. Bagaz reczny -6 kg.
2. Personel dokonujgcy odprawy pasazerdw w oparciu o takie zasady ma dokona¢ oceny, czy deklarowany

przez pasazera jego ciezar oraz ciezar bagazu recznego i ubrania sg wtasciwe. Personel ten ma by¢ przeszkolony
W ocenianiu ciezaru pasazeréw oraz ubran i bagazu recznego. W uzasadnionych przypadkach nalezy powiekszy¢
faczny ciezar pasazera i jego bagazu tak, aby unikng¢ powaznych niedoktadnosci lub rozbieznosci.
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IEM OPS 1.620(d)(2)
Czartery wakacyjne
Patrz JAR-OPS 1.620(d)(2)

Czarter wakacyjny oznacza lot czarterowy, ktéry w catosci jest wykorzystany do przewozu turystéw w ramach
sprzedanej im przez biuro turystyczne podrdzy wakacyjnej. Kategorie pasazeréw, takie jak personel operatora,
personel biura turystycznego, przedstawiciele prasy, inspektorzy Urzedu itp., mogg by¢, bez utraty statusu
wartosci mas dla czarteru wakacyjnego, wiaczeni w 5% margines mas standardowych dla czarteru wakacyjnego.

IEM OPS 1.620(g)
Ocena statystyczna danych dotyczacych masy pasazeréw i bagazu
Patrz JAR-OPS 1.620(g)

1 Wielkos¢ probki

1.1 Dla obliczenia wymaganej wielkosci prébki konieczne jest oszacowanie wartosci odchylenia
standardowego, opartego na odchyleniu standardowym obliczonym dla podobnych populacji lub pobranym ze
wstepnych badani. Doktadno$é oceny probki obliczana jest dla przedziatu ufnosci 95%, co oznacza, ze istnieje
95% prawdopodobienstwo, iz rzeczywista warto$¢ zmiesci sie w granicach okreslonego przedziatu pewnosci
wyznaczonego wokot wartosci spodziewanej. Warto$¢ odchylenia standardowego wykorzystywana jest réwniez

dla obliczenia standardowej masy pasazerow, zgodnie z Dodatkiem 1 do JAR-OPS 1.620(g).

1.2 W konsekwencji, dla parametrow rozktadu masy, to jest Sredniego i standardowego odchylenia, nalezy
wyroznic trzy przypadki:

a. I, © — oznacza prawdziwe wartosci sredniej masy pasazeréw i standardowego odchylenia, ktdre nie sg
znane i muszg by¢ oszacowane poprzez wazenie prébek pasazerdw;

b. W', o' — oznacza oszacowanie wstepne $redniej masy pasazeréw i standardowego odchylenia, to jest
wartosci bedacych wynikiem wczesniejszych badan, ktére sg potrzebne do okreslenia wielkosci biezacej prébki;

c. X, S —0znacza oszacowanie biezacych wartosci rzeczywistych p i o, obliczone z prébki.

Nastepnie mozliwe jest wyliczenie wielkosSci prébki przy zastosowaniu nastepujacego wzoru:

2
N> (1,96-0--1(;0)
(e ')
gdzie:
n — oznacza wielkos¢ prébki, czyli liczbe pasazeréw do zwazenia;

e'\ — oznacza dozwolony wzgledny zakres pewnosci (doktadnos¢) dla szacunku p na X. Zobacz tez réwnanie
podane w ust. 3.

Dozwolony wzgledny zakres pewnosci okresla doktadnosé, ktéra ma byé osiggnieta przy oszacowywaniu
rzeczywistej $redniej. Na przyktad, jezeli proponowana doktadnos$é oszacowania rzeczywistej sredniej ma
miescic sie w granicy + 1%, to €', w powyzszym wzorze bedzie wynosic 1.

1,96 = wartos¢ z rozktadu Gaussa dla 95% poziomu pewnosci przedziatu wynikowego.

2. Obliczenie $redniej masy i standardowego odchylenia. Jezeli prébka zwazonych pasazerow jest
wybierana losowo, to Srednia arytmetyczna prébki (X) jest bezstronnym szacunkiem rzeczywistej Sredniej masy
(1) populacji.
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2.1  Arytmetyczna $rednia probki obliczana jest wg wzoru:

n
2%
x=J1
n

gdzie:
Xj - oznacza wartosci mas pojedynczych pasazeréw (jednostki probkowania).

2.2 Odchylenie standardowe obliczane jest wg wzoru:

gdzie:

Xj — X - oznacza odchylenie pojedynczej wartosci od sredniej prébki.

3. Sprawdzenie doktadnosci sredniej probki. Doktadnos¢ (przedziat pewnosci), ktdra moze by¢ przypisana
do sredniej prébki jako wskaznik rzeczywistej Sredniej, jest funkcjg standardowego odchylenia danej prébki,
ktérej wartos¢ musi by¢ sprawdzona po dokonaniu oszacowania tej prébki. Przeprowadza sie to za pomocga
wzoru:

1,96-5-100

e =
r \/H~X

przy czym €, nie moze przekroczy¢ 1% dla Sredniej masy dorostych oraz 2% dla $redniej masy mezczyzn i masy

(%)

kobiet. Wynik tego obliczenia daje wzgledng doktadnosé szacunku p wielkosci 95% poziomu pewnosci. Oznacza
to, ze przy prawdopodobienstwie 95% rzeczywista Srednia masa p znajduje sie w przedziale:

- 196-s

x*
Jn

4. Przykfad na okreslenie wymaganej wielkosci prébki i Sredniej masy pasazeréw.

4.1  Wstep. Wartosci standardowych mas pasazeréw dla wyznaczenia masy i wywazenia wymagaja
przeprowadzenia programow wazenia pasazerdéw. Ponizszy przykiad ilustruje rozmaite kroki wymagane dla
ustalania wielkosci prébki i oceny danych prébek. Ma on stuzy¢ w pierwszej kolejnosci tym osobom, ktére nie
sg dobrze zaznajomione z obliczeniami statystycznymi. Wszystkie wartosci mas w przyktadzie sg catkowicie
fikcyjne. Obliczenia przebiegajg w czterech, opisanych dalej etapach.

4.2  Okreslenie wymaganej wielkosci prébki. Do obliczenia wymaganej wielkosci probki potrzebne jest
oszacowanie standardowej (Sredniej) masy pasazeréow i standardowego odchylenia. Mozna uzy¢ do tego
szacunkdw i zatozen pochodzacych z wczesniejszych badan. Jezeli nie sg one dostepne, nalezy zwazy¢ niewielka
reprezentatywng probke okoto 100 pasazeréw w celu obliczenia potrzebnych wartosci. W przyktadzie zatozono
taki wtasnie przypadek.
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ETar1 ETAP 2
Szacunkowa srednia masa pasazeréw Szacunkowe odchylenie standardowe
n X; (kg) n Xj (Xj—x) ( - x)?
1 79,9 1 79,9 +9,3 86,49
2 68,1 2 68,1 -2,5 6,25
3 77,9 3 77,9 +7,3 53,29
4 74,5 4 74,5 +3,9 15,21
5 54,1 5 54,1 -16,5 272,25
6 62,2 6 62,2 -8,4 70,56
7 89,3 7 89,3 +18,7 349,69
8 108,7 8 108,7 +38,1 1451,61
85 63,2 85 63,2 -7,4 54,76
86 75,4 86 75,4 -4,8 23,04
86 86
> 6071,6 > 6071,6 34683,40
j=1 j=1
4 =x= anj _ 80716 _ 70,6 kg

o /Z(xj—§)2
n-1

po podstawieniu do wzoru wczesniej obliczonych wartosci

, f34683,40
o= [T
86 -1
otrzymujemy wynik:
0'=20,20 kg

Etap 3: Wymagana wielkos¢ prébki.

Wymagana liczba pasazeréw do zwazenia ma by¢ taka, aby zakres pewnosci €', nie przekroczyt 1%, jak podano
w ust. 3.
(1,96-0 -100)*
(e,-u)
po podstawieniu do wzoru wczesniej obliczonych wartosci

(1,96 -20,20 -100)?
(1-70,6)

nz

otrzymujemy wynik:

n = 3145
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Wynik pokazuje, ze najmniejsza liczba pasazerow, ktorych nalezy zwazyé dla osiggniecia wymaganej
doktadnosci, wynosi 3145. Jezeli dla €', wybierzemy warto$¢ 2%, to wynik bedzie miat wartosé n > 786.

Etap 4: Po ustaleniu wymaganej wielkosci probki nalezy opracowaé plan wazenia pasazerdw, jak podano w
Dodatku 1 do JAR-OPS 1.620(g).

4.3  Okreslenie $redniej masy pasazeréw.

Etap 1: Po zebraniu wymaganej liczby wartosci mas pasazeréw mozna obliczy¢ sredniag mase pasazeréw. Dla
potrzeb ponizszego przyktadu przyjeto, ze zwazono 3180 pasazerdw. Suma indywidualnych mas wynosi
231186,2 kg.

n=23180

3180
D x;=231186,2 kg
j=1

D% _231186,2
n 3180

X =
x=72,7 kg

Etap 2: Obliczenie standardowego odchylenia.

Do obliczenia standardowego odchylenia nalezy uzy¢ metody podanej w ust. 4.2 Etap 2.

> (x; —x)* = 745145,20
I3 (x-xP?
S ==
n-1
.o [745145,20
-\ 3180-1

s =15,31kg

Etap 3: Obliczenie doktadnosci sredniej prébki.

1,96-5-100

€
r \/H-X

~1,96-15,31-100

e =——
" J3180.727

e, =0,73%

%

Etap 4: Obliczenie zakresu pewnosci Sredniej probki.

)—(+1,96-S

~
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Tt 1,96-15,31 K

V3180
72,7+0,5 kg

Wynik tego obliczenia pokazuje, ze istnieje 95% prawdopodobienstwo zawarcia rzeczywistej Sredniej dla
wszystkich pasazeréw w granicach od 72,2 kg do 73,2 kg.

IEM OPS 1.620(h)(i)
Poprawki mas standardowych
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS1.625(h) & (i)

1. Przy korzystaniu z wartosci mas standardowych, podanych w JAR-OPS 1.620(h) oraz w JAR-OPS 1.620(i),
od operatora wymaga sie identyfikacji i poprawienia mas pasazerdw i bagazu rejestrowanego, w przypadkach
gdy istnieje podejrzenie, ze znaczna liczba pasazerdw lub bagazu przekracza wartosci standardowe. Wymaganie
to sprawia, ze instrukcja operacyjna ma zawiera¢ odpowiednie nakazy zapewniajace, aby:

a. Personel odpowiedzialny za odprawy pasazeréow, operacyjny, pokfadowy, jak réwniez tadujacy
zameldowat lub podjat odpowiednie kroki, gdy dany lot zostanie zidentyfikowany jako przewozacy znaczng
liczbe pasazerow, ktérych przewidywane masy, tacznie z recznym bagazem, przekraczajg standardowe masy
pasazerow lub grupy pasazerow z wyjatkowo ciezkim bagazem, np. wojsko lub sportowcy;

b. W matych samolotach, gdzie ryzyko przecigzenia i/lub btedéw w wyznaczeniu potozenia srodka ciezkosci
(CG) jest najwieksze, dowddcy poswiecali szczegdlng uwage zatadowaniu i stosowali odpowiednie poprawki.

AMC do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.620(g)
Materiat przewodni do badan ciezaru pasazeréw
Patrz dodatek 1 do JAR-OPS 1.620(g), paragraf (c)(4)

1. Operatorzy ubiegajgcy sie o uzyskanie zezwolenia na uzywanie standardowych mas pasazeréw,
odbiegajacych od podanych w JAR-OPS 1.620, Tabela Nr 1 i Tabela Nr 2, na podobnych trasach lub sieciach
pofaczen, mogg wspdlnie prowadzi¢ prace badawcze nad wagg pasazeréw pod warunkiem, ze:

a. Wtadza lotnicza udzieli wstepnego zezwolenia na wspdlne badania;

b. Procedury badawcze i nastepujgca po nich analiza statystyczna spetniajg kryteria podane w Dodatku 1
do JAR-OPS 1.620(g);

c. Oprocz wynikdow wspdlnych badan, wyniki uzyskane przez poszczegdlnych operatoréw bioracych udziat
we wspolnych badaniach beda opublikowane oddzielnie dla potwierdzenia wynikéw wspdlnych badan.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.620(g)
Materiat przewodni do badan ciezaru pasazeréw
Patrz dodatek 1 do JAR-OPS 1.620(g)

1. Zadaniem tego IEM jest podsumowanie kilku elementéw badan ciezaru pasazeréw oraz dostarczenie
informacji wyjasniajgcej i interpretacyjnej.

2. Informacja dla wtadz lotniczych. Operator ma zawiadomi¢ wtadze o zamiarze przeprowadzenia badan
ciezaru pasazerdw, wyjasni¢ w ogdlnych zarysach plan badan oraz uzyskaé wstepng zgode na przystgpienie do

prac, zgodnie z JAR-OPS 1.620(g).

3. Szczegbtowy plan badan.
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3.1  Operator ma ustali¢ oraz przedstawi¢ do zatwierdzenia wtadzy szczegétowy plan badan, ktéry bedzie
w petni reprezentatywny dla operacji, np. rozpatrywana sie¢ potaczen lub trasy, jednoczesnie badania majg
obejmowacd zwazenie odpowiednio duzej liczby pasazerdw, zgodnie z JAR-OPS 1.620(g).

3.2  Reprezentatywny plan badan oznacza plan wazenia podajgcy miejsca wazenia, daty i numery lotéw
odzwierciedlajgce dos¢ jasno rozktad lotéw operatora i/lub jego obszar operacyjny, zgodnie z Dodatkiem 1 do
JAR-OPS 1.620(g), ust. (a)(1).

33 Minimalna liczba pasazeréw do zwazenia jest wyzsza od kazdej z ponizszych, zgodnie z Dodatkiem 1 do
JAR-OPS 1.620(g) ust. (a):

a. Liczba, ktéra wynika z ogdlnych wymagan stanowigcych, ze probka ma by¢ reprezentatywna dla catosci
operacji, do ktorej wyniki te sie odnoszg; to wymaganie w przewazajacej wiekszosci przypadkow jest decydujace,
albo

b. Liczba, ktéra wynika z wymagan statystycznych stanowigcych, ze doktadnos¢ otrzymanych wartosci

srednich ma wynosi¢ co najmniej 2% standardowych mas mezczyzn i kobiet oraz 1% standardowych mas
dorostych osdb, zaleznie od przypadku. Wymagana wielkos¢é préobki moze by¢ oszacowana na podstawie prébki
pilotowej, co najmniej 100 pasazerow lub poprzednich badan. Jezeli analiza wynikéw badan wskazuje na to, ze
wymagania doktadnosci srednich wartosci standardowych mas mezczyzn lub kobiet albo standardowych mas
o0sbéb dorostych, zaleznie od przypadku, nie sg spetnione, nalezy zwazy¢ dodatkowg liczbe reprezentatywnych
pasazerow w celu spetnienia wymagan statystycznych.

3.4 Dla unikniecia zastosowania matych, odbiegajgcych od rzeczywistosci probek wymagane jest, aby
minimalna wielko$¢ prébki wynosita co najmniej 2000 pasazerdow (mezczyzni plus kobiety), z wyjatkiem matych
samolotéw, dla ktérych, z punktu widzenia doktadnosci przeprowadzonych pomiaréw ciezaru pasazerdw,
mniejsza liczba pomiardéw jest mozliwa do przyjecia.

4. Wykonanie programu wazenia.

4.1  Na poczatku programu wazenia, wazne jest zbadanie i wziecie pod uwage wymagan danych w raporcie z
pomiardw ciezaru, jak w ust. 7 ponizej.

4.2 Program wazenia ma by¢ przeprowadzany zgodnie z ustalonym planem badan tak dalece, jak jest to
praktycznie mozliwe.

4.3  Pasazerowie oraz ich wszystkie rzeczy osobiste majg by¢ wazone jak najblizej miejsca wejscia na poktad,
a masa, jak réwniez odnosna kategoria pasazera (mezczyzna, kobieta, dziecko), ma by¢ zanotowana.

5. Analiza wynikdéw badan ciezaru.

5.1  Uzyskane wyniki badan ciezaru majg by¢ przeanalizowane zgodnie z IEM OPS 1.620(g). W celu uzyskania
pogladu na zmiany wystepujgce w poszczegdlnych lotach, na poszczegdlnych trasach itp., analiza ma by¢
przeprowadzana w rozbiciu na kilka etapdw, tzn. na lot, na trase, na obszar, przylot lub odlot itp. Znaczne
odchylenia od planu badan, jak réwniez mozliwy ich wptyw na wyniki, maja by¢ wyjasnione.

6. Wyniki badan ciezaru.

6.1  Wyniki badan maja by¢ podsumowane. Whnioski oraz kazda propozycja odejscia od publikowanych
standardowych mas majg by¢ uzasadnione. Wynikami badan ciezaru pasazeréw sg Srednie masy pasazerow,
facznie z ich bagazem recznym, ktére moga prowadzi¢ do ztozenia propozycji poprawienia standardowych
wartosci mas podanych w JAR-OPS 1.620; Tablica Nr 1 i Tablica Nr 2. Jak podano w Dodatku 1 do JAR-OPS
1.620(g), ust. (c), wartosci Srednie, zaokraglone do najblizszych liczb catkowitych, mogg w zasadzie by¢
zastosowane jako standardowe wartosci mas mezczyzn i kobiet na samolotach o zatwierdzonej maksymalnej
konfiguracji miejsc pasazerskich (MAPSC) wiekszej niz 19. Z powodu wahan rzeczywistych mas pasazeréw,
catkowity ciezar pasazeréw rowniez podlega wahaniom, a analiza statystyczna wskazuje, ze ryzyko znacznego
przecigzenia zaczyna by¢ niemozliwe do przyjecia dla samolotéw z zatwierdzong maksymalng konfiguracjg
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miejsc pasazerskich (MAPSC) do 19 wiacznie. Jest to przyczyng powiekszen mas pasazeréw na matych
samolotach.

6.2  Srednie masy mezczyzn i kobiet réznia sie od siebie o okoto 15 kg lub wiecej, a z powodu niepewnosci co
do stosunku liczby mezczyzn do kobiet, wahania catkowitego ciezaru pasazerdw sg wieksze, jezeli wykorzystuje
sie masy wszystkich oséb dorostych w poréwnaniu do wykorzystania standardowych mas oddzielnie dla
mezczyzn i kobiet. Analiza statystyczna wskazuje, ze wykorzystanie standardowych mas pasazerskich dla oséb
dorostych ma ogranicza¢ sie do samolotéw o zatwierdzonej maksymalnej konfiguracji miejsc pasazerskich
(MAPSC) wiekszej niz 30.

6.3  Jak wskazano w Dodatku 1 do JAR-OPS 1.620(g), wartosci mas standardowych oséb dorostych musza by¢
bazowane na srednich masach mezczyzn i kobiet uzyskanych z prébki, przy uwzglednieniu stosunku liczbowego
80/20 (mezczyzni/kobiety) we wszystkich lotach z wyjatkiem czarteréw wakacyjnych, w ktérych ma
zastosowanie stosunek liczbowy 50/50. Operator moze wystgpi¢ o zatwierdzenie innych stosunkdw liczbowych
dla specyficznych lotéw lub tras w oparciu o dane uzyskane z jego programu wazenia albo przedstawiajgc
dowody na istnienie innego stosunku liczbowego mezczyzn i kobiet.

7. Raport z badan ciezaru.

7.1  Raport z badan ciezaru, odzwierciedlajagcy postanowienia ust. 1-6 powyzej, ma by¢ sporzadzony w
ponizszej standardowej formie:

RAPORT Z BADAN CIEZARU

1. Wstep
Cel oraz krétki opis badan ciezaru.

2. Plan badan ciezaru
Omoéwienie wyznaczonych lotéw, lotnisk, dat itp.
Okreslenie minimalnej liczby pasazeréw do wazenia.
Plan badan.

3. Analiza i oméwienie wynikéw badarn ciezaru
Znaczne odchylenia od planu badan (jezeli miaty miejsce).
Wahania wartosci srednich oraz standardowe odchylenia w sieci potaczen.
Omowienie (podsumowanie) wynikow.

4, Podsumowanie wynikéw oraz wnioski
Gtéwne wyniki oraz wnioski.
Proponowane odejscia od publikowanych wartosci mas standardowych.

Zatacznik Nr 1
Stosowane letnie lub zimowe rozktady lotéw albo programy lotéw.

Zatacznik Nr 2
Wyniki wazenia na kazdy lot (z wykazem indywidualnych mas oraz ptci pasazeréw); Srednie i standardowe
odchylenia na kazdy lot, trase, obszar i dla catej sieci potgczen.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.625
Dokumentacja masy i wywazenia
Patrz dodatek 1 do JAR-OPS 1.625

Potozenie srodka ciezkosci (CG) nie musi by¢ wymieniane w dokumentacji masy i wywazenia samolotow
w klasie osiggow ,,B”, jezeli na przyktad rozmieszczenie tadunku jest zgodne z wyliczonymi uprzednio tablicami
wywazenia lub, jezeli mozna wykazaé, ze w planowanej operacji zapewnione jest prawidtowe wywazenie, bez
wzgledu na rzeczywisty tadunek.
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI K — PRZYRZADY | WYPOSAZENIE

IEM OPS 1.630
Przyrzady i wyposazenie — zatwierdzanie i zabudowa
Patrz JAR-OPS 1.630

1. W odniesieniu do przyrzadéw i wyposazenia wymaganego w JAR-OPS 1, Cze$¢ K ,zatwierdzony”
(Approved) oznacza zgodno$¢ z odpowiednimi wymaganiami projektu oraz specyfikacjami osiggdw podanymi w
JTSO (Joint Technical Standard Order) lub wymaganiami ekwiwalentnymi bedgcymi w uzyciu w czasie, kiedy
wyposazenie byto dopuszczane do uzytkowania. W odniesieniu do wyposazenia nieobjetego standardami JTSO
zastepcze standardy zdatnosci (Airworthiness Standards) moga by¢ stosowane, jesli w JAR-OPS 1 lub JAR-26 nie
podano inacze;j.

2. ,Zabudowany” (Installed) oznacza, ze zabudowa (instalacja) przyrzadu lub wyposazenia spetnita majgce
zastosowanie wymagania i przepisy zdatnosci uzyte podczas certyfikacji dla wydania Swiadectwa typu (Type
Certificate) oraz kazde inne wymaganie podane w JAR-OPS 1.

3. Przyrzady i wyposazenie zatwierdzone zgodnie z wymaganiami projektu oraz specyfikacjami innymi niz
JTSO przed datami podanymi w JAR-OPS 1.001(b) moga by¢ dopuszczone do zabudowy i uzytkowania na
samolotach w zarobkowym przewozie lotniczym pod warunkiem, ze wszystkie wymagania JAR-OPS 1 zostang
spetnione.

4. Jedli zostanie wydana nowa wersja JTSO lub specyfikacja osiggdw inna niz JTSO, przyrzady i wyposazenie
zatwierdzone zgodnie z wczesniejszymi wymaganiami zdatnosci moze byé nadal uzywane lub instalowane na
samolotach uzytkowanych w zarobkowym przewozie lotniczym pod warunkiem, Zze takie przyrzady
i wyposazenie sg sprawne, chyba ze ich zdemontowanie lub wycofanie z uzytku jest wymagane w wyniku zmiany
JAR-OPS 1 lub JAR-26.

AMC OPS 1.650/1.652
Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace
Patrz JAR-OPS 1.650/1.652

1. Indywidualne wymagania podane w tych punktach moga by¢ spetnione przez kombinacje przyrzadéw
lub zintegrowanych systemdéw lotu, badZ poprzez kombinacje parametréw wyswietlanych na wskaznikach
elektronicznych pod warunkiem, Ze tak dostarczana kazdemu z pilotéw informacja nie jest gorsza niz
dostarczona przez odczyt przyrzaddw i towarzyszacego im wyposazenia, jak podano w tej Czesci.

2. Podane w punktach ponizej wymagania dotyczgce wyposazenia mogg by¢ spetnione przez alternatywne
srodki wykazania zgodnosci, jesli podczas wydawania $wiadectwa dopuszczenia samolotu do wykonywania
zamierzonego rodzaju operacji lotniczej zostang spetnione réwnowazne warunki bezpieczenstwa.
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IEM OPS 1.650/1.652
Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

seria LOTY VFR LOTY IFR LUB W NOCY
MAX. MASA DO STARTU > WYMAGA- MAax . MasA Do
PRZYRZAD LUB JEDEN WYMAGANYCH : ,, JEDEN . STARTU > 5700
. DWGOCH PILOTOW 5700 KG LUB ILO$¢ NYCH DWOCH KG LUB ILOSE
WYPOSAZENIE PiLot PASAZEROW > 9 PiLot PILOTOW :
PASAZEROW >9
(a) (b) (c) (d) (e) () (g)
1 Busola magnetyczna 1 1 1 1 1 1
2 Doktadny zegar 1 1 1 1 1 1
3 Wskfazmk temperatury 1 1 1 1 1 1
powietrza zewnetrznego
éciomi 2 2 2
a Vy’ys.okpscmmlerz 1 ) )
cisnieniowy Uwaga 5 Uwaga 5 Uwaga 5
5 Predkosciomierz 1 2 2 1 2 2
6 O.grze\,Nany system ) . ) 1 ) )
Pitote’a
Wskaznik niesprawnosci

ogrzewania Pitote’a

3 V\./skazmlf . predkosci 1 ) ) 1 ) )
pionowej (wariometr)
Zakretomierz i chyto- 1 2 2

9 | mierz  poprzeczny lub U 4 U 4 U 4
koordynator zakretu waga waga waga
Wskaznik rozeni 1 2 2

skazni potozenia
1 1 2 2
0 przestrzennego Uwaga 1 Uwaga1l&2 Uwaga 1 &2

1 Zyroskopowy  wskaznik 1 ) )
kursu

12 Dodatkowy wskaznik ) ) ) ) ) 1
potozenia przestrzennego
Wskaznik liczby . ,

13 Dla wszystkich samolotéw Uwaga 3

Macha

Uwaga 1: W lotach lokalnych, z punktu A do punktu A, w promieniu 50 mil morskich [nm], ale nie dtuzszych niz
60 minut, przyrzady oznaczone kolejnymi numerami 9(b), 10(b) i 11(b) moga by¢ zastgpione ALBO przez
zakretomierz i chytomierz poprzeczny, ALBO przez koordynator zakretu, ALBO w obu przypadkach przez

wskaznik potozenia i chytomierz poprzeczny.

Uwaga 2: Przyrzady zastepujgce, podane w Uwadze 1, muszg by¢ zainstalowane na kazdym stanowisku pilota.

Uwaga 3: Pozycja 13 — Wskaznik liczby Macha jest wymagany dla kazdego z pilotéw, gdy nie jest mozliwe

korzystanie z predkosciomierza z powodu ograniczen scisliwosci powietrza.

Uwaga 4: W lotach wg wskazan przyrzaddw (IFR) oraz we wszystkich lotach w nocy wymagany jest zakretomierz

i chytomierz poprzeczny.

Uwaga 5: Zaden 3-wskazdwkowy, ani bebenkowy wysokosciomierz nie spetnia tego wymagania.
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AMC OPS 1.650(i) i 1.652(i)
Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace
Patrz JAR-OPS 1.650(i) & 1.652(i)

Srodkami do pokazywania zewnetrznej temperatury powietrza (OAT) mogg by¢ wskazniki temperatury
powietrza, ktérych wskazania mogg by¢ przeliczone na zewnetrzng temperature powietrza(OAT).

IEM OPS 1.650(p)/1.652(s)
Stuchawki, mikrofony i wyposazenie towarzyszace
Patrz JAR-OPS 1.650(p)/1.652(s)

Zestaw stuchawkowo-mikrofonowy (headset) wymagany w JAR-OPS 1.650(p) i JAR-OPS 1.652(s) stuzy do
odbioru oraz nadania sygnatéw diwiekowych za pomoca poktadowego systemu tgcznosci. Dla spetnienia
minimalnych wymagan osiggéw, stuchawki oraz mikrofon majg miec¢ charakterystyki zgodne z charakterystykami
systemu poktadowego i Srodowiska kabiny zatogi. Zestaw stuchawkowo-mikrofonowy ma mieé regulacje
umozliwiajace jego dopasowanie do gtowy pilota oraz ma ttumié¢ hatas zewnetrzny tta kabiny.

AMC OPS 1.652(d) i (k)(2)
Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszgce
Patrz JAR-OPS 1.652(d) & (k)(2)

Dopuszcza sie uzycie kombinowanego wskaznika ostrzegawczego ogrzewania Pitote’a pod warunkiem, ze
istnieje srodek do identyfikacji niesprawnosci ogrzewania w systemie ztozonym z dwdéch lub wiecej czujnikow.

IEM OPS 1.668
Poktadowy system unikania kolizji (ACAS)
Patrz JAR-OPS 1.668

Minimalne wymagania dla poktadowych systemdw unikania kolizji (ACAS Il) podane sa w Aneksie 10 ICAO, Tom
IV, Rozdziat 4.

ACJ OPS 1.680(a)(2)
Kwartalne prébkowanie dawki promieniowania kosmicznego
Patrz JAR-OPS 1.680(a)(2)

1. Spetnienie wymagania JAR-OPS 1.680(a)(2) moze by¢ wykazane w drodze pobierania co kwartat probek
dawek promieniowania kosmicznego otrzymanego podczas lotéw, przy zastosowaniu nastepujacych kryteriéw:

a. Probkowanie bedzie przeprowadzane we wspétpracy z instytutem medycznym wyspecjalizowanym w
radiologii lub podobna organizacja uznang przez wtadze;

b. Co kwartat (3 miesigce) probkowaniu nalezy poddaé co najmniej 16 odcinkéw tras pokonywanych na
wysokosciach lotu powyzej 49 000 stép [ft]. Jesli operator wykonuje mniej niz 16 odcinkdw tras na
wysokos$ciach powyzej 49 000 stop [ft] w kwartale, to probkowaniu nalezy podda¢ wszystkie odcinki
wykonywanych przez operatora tras powyzej 49 000 stép [ft];

c. Rejestracja dawek otrzymanego promieniowania kosmicznego powinna obejmowac¢ zaréwno
promieniowanie neutronowe, jak i komponenty nie-neutronowe pola radiacji.

2. Wyniki prébkowania, tacznie z podaniem sumarycznych dawek skumulowanych w poszczegdlnych
kwartatach, nalezy zgtasza¢ wiadzy w sposoéb przez nig ustalony.
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AMC OPS 1.690(b)(6)
System wewnetrznej tgcznosci cztonkow zatogi
Patrz JAR-OPS 1.690(b)(6)

1. Sposdb okreslania, czy wywotanie wewnetrzne ma charakter wywotania ,zwyktego”, czy wywotania
w ,,niebezpieczenstwie”, moze by¢ jednym z ponizszych, bgdZ kombinacja:

i. Lampek sygnalizacyjnych w réznych kolorach;

ii. Sygnalizacji kodowanej okreslonej przez operatora (np. rézna ilos¢ dzwonkéw dla wywotan normalnych i
w niebezpieczenstwie);

iii. Innych rodzajéw wywotania zatwierdzonych przez wtadze.

IEM OPS 1.690(b)(7)
System wewnetrznej tacznosci cztonkéw zatogi
Patrz JAR-OPS 1.690(b)(7)

Co najmniej jedno z urzadzen wewnetrznego systemu tgcznosci, uzywane przez personel naziemny ma by, jesli
to mozliwe, tak umieszczone, aby personel uzywajgcy mégt uniknac zaktécen z wewnatrz samolotu.

ACJ OPS 1.700
Poktadowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR)
Patrz JAR-OPS 1.700

Wymagania dot. osiggdéw operacyjnych poktadowych rejestratoréw rozméw w kabinie (CVR) umieszczone sg w
Dokumencie ED56A EUROCAE (Minimum Operational Performance Requirements for Cockpit Voice Recorder
Systems), wydanie z grudnia 1993 r.

ACJ OPS 1.705/1.710
Poktadowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR)
Patrz JAR-OPS 1.705/1.710

Nalezy wzig¢ pod uwage operacyjne wymagania osiggow poktadowych rejestratorow rozméw w kabinie (CVR)
podane w Dokumencie ED56 lub ED56A EUROCAE (Minimum Operational Performance Requirements for
Cockpit Voice Recorder Systems); wydanie odpowiednio z lutego 1988 r. i grudnia 1993 r.
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ACJ OPS 1.700, 1.705, 1.710
Poktadowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR)
Patrz JAR-OPS 1.705i 1.710

MCTOM WSZYSTKIE SAMOLOTY WSZYSTKIE SAMOLOTY
ponad 5700 kg patrz JAR-OPS 1.710 CVR 3 patrz JAR-OPS 1.700 CVR 1
WSZYSTKIE SAMOLOTY WIELOSILNIKOWE Z NAPEDEM

WSZYSTKIE SAMOLOTY WIELOSILNIKOWE Z NAPEDEM

TURBINOWYM
z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc TURBINOWYM
NIE JEST WYMAGANE X . . . z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc
MCTOM pasazerskich (MAPSC) wiekszg niz 9 (od asazerskich (MAPSC) wieksza niz 9
01.04.2000r.), p €kszq niz 3,

do 5700 kg wtacznie patrz JAR-OPS 1.705 CVR-1

patrz JAR-OPS 1.705 CVR-2

Data wydania $wiadectwa zdatnosci do lotu
(CoA) po raz pierwszy.

0 01.01.1990 . 01.04.1998 r. Data wydania CoA po V

pierwszy

Oznaczenia:
MCTOM - oznacza certyfikowana maksymalna mase do startu;
MAPSC - oznacza zatwierdzong maksymalng konfiguracje miejsc pasazerskich.

ACJ OPS 1.715
Poktadowe rejestratory parametréow lotu (FDR)
Patrz JAR-OPS 1.715

1. Wymagania osiggéw operacyjnych poktadowych rejestratoréw parametréow lotu (FDR) podane sa
w dokumencie ED55 EUROCAE (Minimum Operational Performance Specifications for Flight Data Recorder
Systems), wydanie z maja 1990 r.

2. Rejestrowane parametry powinny w praktyce spetnia¢ wymagania dot. zakreséw, czestotliwosci
prébkowania, doktadnosci oraz odczytu podane w odnosnych Tablicach podanych w Dokumencie ED55
EUROCAE (Minimum Operational Performance Specifications for Flight Data Recorder Systems), wydanie z maja

1990 .
3. Samoloty z nowatorskimi rozwigzaniami powinny spetnia¢ wymagania JAR-25.1459(e).
4. Jesli pozwala na to pojemnosé rejestratora FDR nalezy rejestrowac takze parametry podane w Tablicy A

1.5 dokumentu ED55 EUROCAE z maja 1990 r.

ACJ OPS 1.715(g)
Powazna modyfikacja systeméw poktadowych
Patrz JAR-OPS 1.715(g)

Polityka odstepstw podana w JAR-OPS 1.715(g) dotyczy matej liczby samolotéw, ktérych swiadectwo zdatnosci
do lotu wydano po raz pierwszy po 1 kwietnia 1998 r. Samoloty te nie musza spetniaé wszystkich wymagar JAR-
OPS 1.715, ale muszg spetni¢ wymagania JAR-OPS 1.720. W takim przypadku wtadza lotnicza powinna
potwierdzié, ze wymagania te zostaty spetnione i uzyskano petng zgodnos¢ z wymaganiami JAR-OPS 1.715.

ACJ OPS 1.720/1.725
Poktadowe rejestratory parametréow lotu (FDR)
Patrz JAR-OPS 1.720/1.725 oraz Dodatek 1 do ACJ OPS 1.720/1.725

1. Zapisy rejestrowanych parametréw lotu majg spetniaé, w odniesieniu do zakresu pomiarowego, czestotliwosci
probkowania oraz doktadnosci pomiaréw, wymagania podane w tabeli 1 do ACJ OPS 1.720/1.725. Uwagi podane
w tabeli 1 do ACJ) OPS 1.720/1.725 nalezy traktowa¢ jako zalecane metody wykazania zgodnosci
z wymaganiami dotyczacymi rejestracji parametréw.
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2. Poktadowe rejestratory parametrow lotu, ktdre nie spetniajg wymagan dotyczgcych rejestracji parametrow
podanych w tabeli 1 do ACJ OPS 1.720/1.725 w odniesieniu do zakresu pomiarowego, czestotliwosci
prébkowania, doktadnosci pomiaréw oraz wymaganej czytelnosci zapiséw, moga by¢ uznane przez wtadze.

3. Nalezy rozwazy¢, tak dalece jak to jest praktyczne, aby poktadowe rejestratory parametréw lotu (FDR), ktore
majg nadwyzke pamieci, zapisywaty nastepujgce, dodatkowe parametry:

a. Parametry podane w tabeli B Dodatku 1 do JAR-OPS 1.720 lub odpowiednio JAR-OPS 1.725;

b. Kazdy parametr zwigzany z nowatorskimi lub unikalnymi rozwigzaniami konstrukcyjnymi albo
charakterystykami uzytkowymi samolotu;

c¢. Informacje operacyjne pochodzace z poktadowego systemu wyswietlaczy, takich jak EFIS, ECAM albo EICAS
w nastepujacej kolejnosci:

i. parametry wybrane przez zatoge samolotu zwigzane z zadanym torem lotu, takie jak: nastawione
cisnienie barometryczne, nastawiona wysokos¢ lotu, nastawiona predkosé lotu, wysokos¢ decyzji (DH)
oraz stany wiaczenia systeméw automatycznego sterowania torem lotu samolotu i wskazania
wybranego zakresu pracy (mode), jesli nie sg rejestrowane z innego zrodta;

ii.  wybrany system oraz status wybranego trybu wyswietlania informacji, jak np. SECTOR, PLAN, ROSE, NAV,
WXR, COMPOSITE, COPY itd.;

iii. ostrzezeniaialarmy;
iv. identyfikatory wyswietlanych stron procedur awaryjnych i list kontrolnych;

d. Informacje dotyczace hamowania, w tym witgczenia hamulcéw, ktdre mogg byé pomocne przy badaniu
przypadkéw wypadniecia samolotu z drogi startowej albo przerwania startu;

e. Dodatkowe parametry pracy silnikéw, jak np. EPR, N;, EGT, przeptyw paliwa itd.

4. Przy spetnianiu wymagan JAR-OPS 1.720(d), 1.720(e) oraz 1.725(c)(2) odstepstwa mogg by¢ udzielane tylko
w odniesieniu do rejestracji parametréw dodatkowych, ktérych rejestracja wymagataby powaznych modyfikacji
poktadowego systemu rejestracji parametréw lotu. W takim przypadku nalezy uwzglednié:

a. Zakres koniecznych modyfikaciji;

b. Czas potrzebny na dokonanie modyfikacji;

¢. Rozwdj oprogramowania.

5. W odniesieniu do wymagan JAR-OPS 1.720(d), 1.720(e), 1.725(c)(2) oraz 1.725(c)(3) pojecie , dostepnosci
pamieci” odnosi sie zaréwno do zapasu pamieci zespotu porownywania danych w locie (Flight Data Acquisition
Unit - FDAU), jak i do rejestratoréw FDR, ktére nie majg przypisanej pamieci do rejestracji tych parametréw,
a takze do parametrow rejestrowanych dla potrzeb spetnienia wymagan JAR-OPS 1.037, zgodnie z wytycznymi
wiadzy.

6. Przy spetnianiu wymagan JAR-OPS 1.720(d)(1), 1.720(e)(1), 1.725(c)(2)(i) oraz 1.725(c)(3) zwrot

»,dostepnosci nadajnika sygnatu” nalezy rozumie¢ jako mozliwos¢ jego zakupu jak i tatwos¢ jego przytaczenia do
instalacji poktadowej.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ OPS 1.727
Rejestratory zespolone
Patrz JAR-OPS 1.727

Kiedy samolot jest wyposazony w dwa rejestratory, jeden z nich powinien by¢ umieszczony w poblizu kabiny,
aby zminimalizowa¢ ryzyko utraty danych z powodu usterki przewodéw doprowadzajgcych dane do
rejestratora. Drugi rejestrator powinien by¢ zainstalowany z tytu samolotu w celu zminimalizowania ryzyka
zniszczenia rejestratora podczas katastrofy.

ACJ OPS 1.730(a)(3)
Siedzenia, pasy bezpieczenstwa i uprzeze dla dzieci
Patrz JAR-OPS 1.730(a)(3)

1 Zasady ogdlne
Urzadzenie mocujgce dla dzieci (Child Restraint Device - CRD) bedzie uznane za spetniajagce wymagania, jesli:

a. Jest pasem bezpieczenstwa dopinanym do pasa pasazerskiego (supplementary loop belt), wykonanym ta
sama technika, z tych samych materiatéw, co zatwierdzony pas bezpieczeristwa pasazera; lub

b. Spetnia wymagania podane w ust. 2 ponizej.
2. Wymagania dla uznania urzadzen mocujgcych dla dzieci (CRD)

2.1 Mozna uzna¢ nastepujagce rodzaje urzadzen mocujacych dla dzieci (CRD), przy zatozeniu, ze beda
prawidtowo potgczone z zasadniczym pasem bezpieczeristwa pasazera.

a. Urzadzenia (CRD) zatwierdzone do stosowania na samolotach w oparciu o wymagania krajowe
i odpowiednio oznakowane, wytacznie przez Wiadze lotnicze panstwa cztonkowskiego (JAA), (FAA) lub
Ministerstwa Transportu Kanady (Transport Kanada);

b. Urzadzenia (CRD) dopuszczone do uzytku w pojazdach samochodowych zgodnie z norma miedzynarodowg
UN ECE R 44-03 albo jej pdzniejszymi zmianami;

c. Urzadzenia (CRD) dopuszczone do uzytku w pojazdach samochodowych zgodnie z norma kanadyjska
CMVSS 213/213.1; lub

d. Urzadzenia (CRD) dopuszczone do uzytku w pojazdach samochodowych zgodnie z normg amerykariskg
FMVSS 213, ktére zostaty wyprodukowane zgodnie z t3 normg po dniu 26 lutego 1985 r. Urzadzenia (CRD)
wyprodukowane w USA po tej dacie muszg mie¢ nastepujace oznakowania i napisy w kolorze czerwonym:

1) THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE FEDERAL MOTOR VEHICLE SAFETY
STANDARDS

oraz
2) THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND AIRCRAFT.

e. Urzadzenia (CRD) dopuszczone do uzytku w samolotach zgodnie z niemieckimi wymaganiami , Qualification
Procedure for Child Restraint Systems for use in aircraft” (TUV Doc: TUV/958-01/2001).

2.2 Urzadzenia zatwierdzone do uzytku w samochodach wyprodukowanych i testowanych zgodnie ze
standardami podanymi w ust 2.1(a) do (e) powyzej, jesli uzyskajg aprobate wtadzy. Urzadzenie (CRD) ma by¢
oznakowane znakiem jakosci, w ktérym podana bedzie nazwa jednostki certyfikujacej oraz jej numer
akredytacji identyfikujacy proces certyfikacji.

2.3 Organizacja certyfikujgca urzadzenie (CRD) bedzie organizacja posiadajacg kwalifikacje i niezaleing
w sposéb zadowalajacy wiadze.
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3. Rozmieszczenie

3.1 Urzadzenia (CRD) ubezpieczajgce dziecko twarzg w kierunku ruchu (lotu) (forward facing) moga byc¢
instalowane zaréwno na siedzeniach skierowanych twarzg pasazera w kierunku ruchu (lotu), jak i na
siedzeniach skierowanych twarzg pasazera przeciwnie do kierunku lotu, ale zawsze muszg by¢ skierowane w
tym samym kierunku, co siedzenia, do ktérych sg przypiete. Urzadzenia CRD ubezpieczajgce dziecko w kierunku
przeciwnym do kierunku ruchu (lotu) moga by¢ instalowane wytgcznie na siedzeniach skierowanych zgodnie
z kierunkiem lotu. Urzadzenia CRD nie wolno instalowa¢ w zasiegu dziatania poduszek powietrznych (airbags),
chyba ze jest oczywistym, ze poduszki te sg nieaktywne (wytaczone) lub kiedy moze by¢ wykazane, ze otwarcie
poduszki nie bedzie miato negatywnych skutkéw dla dziecka siedzgcego w urzadzeniu.

3.2 Dziecko siedzace w urzadzeniu CRD powinno by¢ umieszczone jak najblizej wyjscia ewakuacyjnego typu Il
z poziomu podtogi.

3.3 Dziecko powinno by¢ usadowione w urzadzeniu zgodnie z wymaganiami JAR-OPS 1.280 oraz IEM OPS
1.280 i nie utrudniaé ewakuacji zadnemu z pasazerdw.

3.4 Nie wolno umieszcza¢ dziecka w urzadzeniu (CRD) w rzedzie foteli bezposrednio prowadzacych do wyjscia
ewakuacyjnego ani tez w rzedach zaraz przed i zaraz po rzedzie foteli prowadzacych do tego wyjscia.
Preferowanym miejscem dla pasazera z dzieckiem w urzadzeniu (CRD) jest miejsce przy oknie. Nie zaleca sie
umieszczania pasazera z dzieckiem w urzadzeniu (CRD) na fotelu obok przejscia lub srodkowym. Inne
rozmieszczenia pasazerow z dzieckiem w urzgdzeniu (CRD) mogg by¢ prawidtowe, jednakze pod warunkiem, ze
dziecko nie blokuje sgsiednim pasazerom dostepu do najblizszego przejscia.

3.5 Zaleca sie, aby w jednym segmencie rzedu siedzen nie usadawiano wiecej niz jednego pasazera
z dzieckiem w urzadzeniu (CRD). Dopuszczalne jest usadowienie wiecej niz jednego pasazera z dzieckiem
w urzadzeniu (CRD) w jednym segmencie rzedu siedzen tylko, kiedy nalezg one do tej samej rodziny lub
podrézuja w grupie pod opieky osoby siedzacej obok.

3.6 Segment rzedu siedzen jest to fragment rzedu siedzen oddzielony od siebie przejsciami po obu stronach
lub z jednej strony przejsciem, a z drugiej kadtubem samolotu.

4. Mocowanie urzadzenia (CRD)

4.1 Urzadzenie (CRD) moze by¢ przymocowane do fotela pasazerskiego wytacznie przy pomocy uchwytu
taczacego z pasem bezpieczenstwa pasazera. Na przyktad: urzgdzenia (CRD), ktére mogg by¢ mocowane tylko
do trzypunktowych paséw bezpieczenstwa (three point harness) trzymajacych dziecko twarzg w kierunku
ruchu, ktére obecnie przewazajg na rynku, nie mogg by¢ potaczone z lotniczymi pasami bezpieczeristwa tylko
przy pomocy petli. Natomiast urzgdzenia (CRD) przeznaczone do mocowania w samochodach przy pomocy
mechanizmu zamkowego (ISO FIX lub odpowiednika USA) (foteliki dla dzieci) moga by¢ uzywane wytacznie na
fotelach lotniczych, ktére sa wyposazone w odpowiedni facznik, ale nie mogg by¢ mocowane do foteli
pasazerskich tylko przy uzyciu pasa z petlg. Metoda faczenia i mocowania urzgdzen CRD musi by¢ jasno
pokazana w instrukcji producenta dostarczanej z kazdym urzadzeniem CRD.

4.2 Wszelkie instrukcje bezpieczenstwa muszg by¢ Scisle przestrzegane przez osobe odpowiedzialng za opieke
nad dzieckiem. Personel poktadowy nie powinien zezwala¢ na uzywanie przez pasazeréow urzadzen CRD lub
fotelikow dla dzieci, ktére nie s3 odpowiednio przymocowane.

4.3 Jesli urzadzenie CRD ze sztywnym oparciem (fotelik dzieciecy) ubezpieczajace dziecko twarza w kierunku
ruchu (lotu) ma byé mocowane do fotela przy uzyciu samolotowego pasa bezpieczenstwa, to nalezy najpierw
odchyli¢ oparcie fotela pasazerskiego do pozycji pétlezacej, nastepnie umocowac fotelik pasami siedzeniowymi
i dopiero potem podnies¢ oparcie fotela pasazerskiego do pozycji pionowej, jesli operacie fotela jest
przestawiane. Zapewni to lepsze dopasowanie fotelika (CRD) do oparcia fotela pasazerskiego w samolocie.

4.4 Klamra pasa siedzeniowego fotela pasazerskiego mocujgca fotelik CRD musi by¢ fatwo dostepna zaréwno
dla jej zapiecia, jak i otwarcia oraz znajdowac sie w potowie diugosci pasa pasazerskiego i nie moze byc
skrecona.

4.5 Foteliki CRD ubezpieczajgce dziecko twarzg w kierunku ruchu (lotu), ktére majg wiasne pasy
bezpieczenstwa, nie mogg by¢ mocowane do foteli pasazerskich w taki sposdb, ze pas siedzeniowy przechodzitby
nad ciatem dziecka siedzacego w foteliku.
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5. Uzytkowanie

5.1 Kazde uzywane urzadzenie CRD ma by¢ przymocowana do fotela pasazerskiego podczas wszystkich faz lotu,

chyba ze nie jest uzywane i zostanie odpowiednio schowane.

5.2 Jesli fotelik CRD ma odchylane oparcie, to musi by¢ ono ustawione w pozycji pionowej zawsze, gdy jest to
wymagane zgodnie z JAR-OPS 1.320(b)(1).

AMC OPS 1.745
Zestawy pierwszej pomocy (First Aid Kit)
Patrz JAR-OPS 1.745

Zestaw pierwszej pomocy zawiera¢ ma:

Bandaze (niesprecyzowane)

Opatrunki ran oparzeniowych (niesprecyzowane)
Duze i mate opatrunki ran

Przylepiec, spinki i nozyczki

Mate opatrunki samoprzylepne

Srodek odkazajacy przy skaleczeniach
Przylepce zamykajgce rany

Plaster przylepny

Jednorazowe $rodki reanimacyjne

Proste srodki przeciwbélowe, np. Paracetamol
Srodki przeciwwymiotne, np. Cinnarizine

Leki zmniejszajgce przekrwienie sluzowki nosa
Podrecznik pierwszej pomocy

Srodki zobojetniajace kwasy zotadkowe +
Srodki przeciw biegunce, np. Loperamide +

Przepisy korzystania z sygnatéw wzrokowych na ziemi i w powietrzu przez rozbitkow

Rekawiczki jednorazowe

Spis zawartosci przynajmniej w dwéch jezykach (angielskim i innym). W spisie nalezy poda¢ informacje
o skutkach i dziataniu ubocznym przewozonych lekarstw.

Uwaga: Irygator do oczu, jakkolwiek nie jest wymagany w zestawie pierwszej pomocy, ma by¢ dostepny do
uzycia na ziemi.

+Na samolotach z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich (MAPSC) wiekszg niz 9.

AMC OPS 1.755
Ratunkowy zestaw medyczny (Emergency Medical Kit)
Patrz JAR-OPS 1.755

Ratunkowy zestaw medyczny zawiera¢ ma:

Aparat do pomiaru ci$nienia tetniczego — niezawierajacy rteci

Stuchawka lekarska — stetoskop
Strzykawki i igty

Srodki do respiracji doustnej (2 rozmiary)
Opaska uciskowa

Srodek rozszerzajacy naczynia wieficowe, np. nitrogliceryna

Srodki przeciwspazmastyczne, np. Hyascene
Adrenalina 1:1000

Steroid korowonadnerczowy, np. Hydrocortisone
Gtowne srodki przeciwbolowe, np. Nalbuphine
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e Srodki moczopedne, np. Fursemid

e Srodki antyhistaminowe

e Srodki uspokajajace, antykonwulsyjne, np. Diazepam
e Leki przyjmowane przy hipoglikemii

e Leki przeciwwymiotne

e Atropina

e Digoxina

e Rekawiczki jednorazowe

e Rozwieracz oskrzelowy, w tym réwniez pod postacig zastrzykow
e Opakowanie igiet jednorazowych

e Cewniki

Spis zawartosci przynajmniej w dwodch jezykach (angielskim i innym). W spisie nalezy podaé informacje
o skutkach i dziataniu ubocznym przewozonych lekarstw.

IEM OPS 1.760
Tlen pierwszej pomocy
Patrz JAR-OPS 1.760

1. Tlen pierwszej pomocy (first-aid oxygen) jest przeznaczony dla tych pasazeréw, ktdrzy po wykorzystaniu
tlenu dodatkowego, wymaganego w JAR-OPS 1.770, nadal odczuwajg gtéd tlenowy i potrzebujg oddychac
tlenem po tym, jak Zrédto zaopatrzenia w tlen dodatkowy zostato wyczerpane.

2. Przy obliczaniu ilosci tlenu pierwszej pomocy operator powinien uwzglednic fakt, ze po dekompresji kabiny
ilos¢ tlenu dodatkowego obliczona zgodnie z Dodatkiem 1 do JAR-OPS 1.770 powinna by¢ wystarczajgca do
zaspokojenia gtodu tlenowego (hypoxic problem):

a. Wszystkich pasazerdw, gdy wysokos¢ cisnieniowa w kabinie przekracza 15 000 stop [ft];

b. Czesci przewozonych pasazerow, gdy wysokos¢ cisnieniowa w kabinie miesci sie w przedziale od 10 000 do
15000 stép [ft].

3. Z wyzej podanych przyczyn, ilo$¢ tlenu pierwszej pomocy powinna by¢ obliczana dla fazy lotu po
dekompresji kabiny pasazerskiej, kiedy cisnienie w kabinie miesci sie w przedziale od 8 000 do 15 000 stop [ft]
i tlen dodatkowy nie bedzie juz podawany ze wzgledu na wyczerpanie jego zapasu.

4. Ponadto po dekompresji kabiny pasazerskiej nalezy wykonac¢ znizanie awaryjne do najnizszej wysokosci,
jaka jest mozliwa ze wzgledu na bezpieczenstwo lotu. Nastepnie samolot powinien wylgdowaé na najblizszym
lotnisku przy najblizszej okazji.

5. Powyisze dziatania powinny zredukowac czas, kiedy tlen pierwszej pomocy jest potrzebny i ograniczy¢ ilos¢
tego tlenu na poktadzie.

IEM OPS 1.770
Tlen dodatkowy - Samoloty z kabing cisnieniowa
Patrz JAR-OPS 1.770

1. Szybko zaktadana maska to taka, ktéra:
a. Moze by¢ zatozona na twarz z pozycji gotowosci w ciggu 5 sekund, przy uzyciu jednej reki, odpowiednio
zabezpieczona i uszczelniona oraz moze dostarczy¢ tlen na zgdanie, a nastepnie pozostaje w potozeniu,

w ktorym obie rece sg wolne;

b. Moze by¢ zatozona bez zdejmowania okularéw i nie powoduje opdZnier w przystgpieniu zatogi lotniczej
do wykonania czynnosci awaryjnych;
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c. Po zatozeniu pozwala na komunikowanie sie pomiedzy cztonkami zatogi lotniczej i z innymi cztonkami
zatogi, przy uzyciu urzadzen tacznosci wewnetrznej;

d. Nie zaktéca prowadzenia tgcznosci radiowe;j.

2. Przy okreslaniu niezbednej ilosci tlenu dla pokonania okreslonej trasy lotu nalezy zatozy¢, ze samolot
bedzie znizat sie zgodnie z procedurami awaryjnymi podanymi w Instrukcji Operacyjnej, bez przekroczenia
ograniczen operacyjnych, do wysokosci, na ktérej mozliwe jest bezpieczne kontynuowanie lotu. Np. wysokos¢ z
odpowiednim przewyzszeniem nad terenem, zapewniajgca doktadno$é nawigacji oraz umozliwiajgca ominiecie
niebezpiecznych zjawisk meteorologicznych.

ACJ OPS 1.770(b)(2)(v)

Tlen dodatkowy — samoloty z kabing ci$nieniowa niedopuszczone do wykonywania lotéw powyzej wysokosci
25 000 stop [ft]

Patrz JAR-OPS 1.770(b)(2)(v)

1. W odniesieniu do wymagan JAR-OPS 1.770(b)(2)(v) operator zobowigzany jest ustali¢ maksymalng wysokosé
lotu na jakiej moze by¢ uzytkowany samolot (ktory nie posiada zainstalowanego systemu zaopatrywania
kazdego pasazera w tlen) oraz procedury awaryjnego znizania, ktére uwzgledniaja:

a. 17 sekund opdzinienia w reakcji zatogi samolotu koniecznych dla rozpoznania sytuacji oraz wtozenia
masek tlenowych, a nastepnie poszukiwanie usterki oraz doprowadzenie samolotu do konfiguracji awaryjnego
Znizania;

b. Maksymalng dopuszczalng predkosé lotu (Vi) albo maksymalng predkos¢ lotu podczas znizania
awaryjnego, podana w instrukcji uzytkowania w locie (AFM), jesli jest mniejsza;

(o Prace wszystkich silnikéw;
d. Mase samolotu taka, jak w punkcie korica odcinka wznoszenia po starcie (top of climb).

1.1  Dane dotyczace znizania awaryjnego (wykresy) podane przez producenta w instrukcji uzytkowania w locie
(AFM) i/lub w instrukcji operacyjnej samolotu (Aeroplane Operating Manual — AOM), ktdrych nalezy uzyé dla
jednakowego stosowania zasad.

2. Na trasach, na ktérych wymagane jest zaopatrzenie w tlen 10% pasazerow podczas czasu lotu na
wysokosciach pomiedzy 10000 a 13000 stop [ft], tlen moze by¢ dostarczany przy pomocy:

a. Dostatecznej liczby réwnomiernie roztozonych wzdtuz kabiny pasazerskiej koricéwek wydawczych lub
jednostek produkujgcych tlen oraz masek podtgczanych do instalacji tlenowej samolotu (plug-in) lub
odpowiednio masek wypadajacych (drop-out), dostepnych dla pasazeréw z miejsc, ktére zajmujg; albo

b. Butli przenosnych, jesli w kazdym locie na poktadzie samolotu znajduje sie w petni wyszkolony personel
poktadowy.

AMC OPS 1.790
Gasnice przenosne
Patrz JAR-OPS 1.790

1. llo$¢ i rozmieszczenie przenos$nych gasnic ma zapewniac tatwos¢ dostepu i uzycia oraz uwzgledniac liczbe
i rozmiary przedziatéw pasazerskich, konieczno$¢ zminimalizowania ryzyka koncentracji gazéw toksycznych,
rozmieszczenie toalet, kuchni itp. Uwarunkowania te moga mie¢ wptyw na koniecznosé zwiekszenia liczby gasnic
ponad wymagang ich minimalna liczbe.

2. Na poktadzie pasazerskim musi znajdowac¢ sie co najmniej jedna gasnica przeznaczona do gaszenia
pozaréw grupy B (ptyndw palnych) oraz urzgdzen elektrycznych zainstalowanych w kabinie zatogi. Dla ochrony
przedziatéw samolotu dostepnych w czasie lotu moze byé wymagane umieszczenie w kabinie zatogi
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dodatkowych gasnic. W pomieszczeniach nieoddzielonych od kabiny zatogi nie nalezy uzywac gasnic
proszkowych z powodu szkodliwego wptywu rozpylonego proszku na wzrok oraz na instalacje elektryczne.

3. Jezeli w przedziale pasazerskim wymagana jest tylko jedna gasnica, to ma by¢ ona umieszczona
w poblizu stanowiska cztonka personelu poktadowego, jezeli jest przewidziany.

4. Jezeli w przedziale pasazerskim wymagane sg dwie lub wiecej gasnic, a ich rozmieszczenie nie jest
uwarunkowane trescig ust. 1 powyzej, to gasnice majg by¢ rozmieszczone na koricach przedziatu pasazerskiego,
a pozostate rozmieszczone w kabinie tak rGwnomiernie, jak jest to mozliwe.

5. Jezeli gasnica nie jest dobrze widoczna, to miejsce jej umieszczenia ma by¢ oznaczone nalepka lub
tabliczka. Dopuszcza sie stosowanie odpowiednich symboli zastepczych (piktogramow), uzupetniajacych nalepki
lub tabliczki.

AMC OPS 1.810
Megafony
Patrz JAR-OPS 1.810

Na samolotach, na ktorych wymagany jest tylko jeden megafon, musi on by¢é umieszczony w miejscu tatwo
dostepnym dla cztonka personelu poktadowego z wyznaczonego mu miejsca. Na samolotach, na ktérych
wymagane s3 dwa lub wiecej megafondw, ich rozmieszczenie w kabinach pasazerskich ma umozliwia¢ fatwy
dostep cztonkom personelu poktadowego, wyznaczonym do kierowania ewakuacjg. Nie jest konieczne, aby
dostep do megafonu byt mozliwy dla cztonka zatogi, kiedy siedzi na swoim siedzeniu i jest przypiety pasami
bezpieczenstwa.

ACJ OPS 1.820
Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)
Patrz JAR-OPS 1.820, JAR-OPS 1.830(c) & JAR-OPS 1.835(b)

1. Zwrot ,Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)” jest pojeciem ogdlnym okreslajgcym wyposazenie, ktore
nadaje rozrdznialne sygnaty radiowe na wyznaczonych czestotliwosciach oraz w zaleznosci od zastosowania,
moze by¢ uruchamiane przez sity przecigzenia (uderzenie) lub recznie. Awaryjnym nadajnikiem lokalizacyjnym
(ELT) sg nastepujace urzadzenia:

a. Nadajnik automatyczny staty (ELT(AF)) (Automatic Fixed). Nadajnik ELT automatycznie aktywowany, na
state przymocowany do samolotu.

b. Nadajnik automatyczny przenosny (ELT(AP)) (Automatic Portable). ELT automatycznie aktywowany, na state
przymocowany do samolotu, ale moze by¢ tatwo zabrany z samolotu.

¢. Nadajnik automatycznie odtgczany (ELT(AD)) (Automatic Deployable). Nadajnik ELT, ktéry jest na state
przymocowany do samolotu, ale ktéry automatycznie odtacza sie od samolotu i uruchamia od sit przecigzenia
(uderzenia) lub jest aktywowany przez czujniki hydrostatyczne, z mozliwoscig uruchomienia recznego.

d. Nadajnik ratunkowy (ELT(S)) (Survival ELT). Nadajnik ELT tatwy do zabrania z samolotu. Sktadowany
w samolocie w sposdb utatwiajacy jego uzycie w razie niebezpieczenstwa, recznie aktywowany przez
rozbitkéw.

2. Nadajnik automatyczny przenosny (ELT(AP)), jesli jest zainstalowany zgodnie z wymaganiami JAR-OPS
1.820, moze zastgpic¢ jeden z nadajnikéw ratunkowych (ELT(S)) pod warunkiem, ze spetnia on wymagania
okreslone dla nadajnika ELT(S). Nadajnik ratunkowy (ELT(S)) aktywowany woda nie moze by¢ uznany za
nadajnik ELT(AP).
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IEM OPS 1.825

Kamizelki ratunkowe

Patrz JAR-OPS 1.825

W rozumieniu JAR-OPS 1.825, poduszek siedzen nie uwaza sie za urzadzenie ptywajace.
AMC OPS 1.830(b)(2)

Tratwy ratunkowe i ELT w lotach nad rozlegtymi obszarami wodnymi

Patrz JAR-OPS 1.830(b)(2)

1. Kazda tratwa ratunkowa ma by¢ wyposazona w:

a. srodki do utrzymywania wypornosci;

b. dryfkotwe;

C. line ratunkowa i srodki do przymocowania jednej tratwy do drugiej;

d. wiosta dla tratw o pojemnosci mniejszej niz dla 6 rozbitkow;

e. srodki ochrony rozbitkéw przed zywiotami;

f. wodoodporna latarke;

g. wyposazenie sygnalizacyjne umozliwiajgce wysytanie sygnatdow pirotechnicznych w niebezpieczenstwie,

jak opisane w Aneksie 2 ICAO;

h. 100 g tabletek glukozy na kazde 4 osoby lub grupy oséb podzielnej przez 4, dla ktérych zaprojektowano
tratwe ratunkows;

i przynajmniej 2 litry wody w wytrzymatych pojemnikach lub srodki do odsalania wody morskiej lub
kombinacja tych obydwu;

j. Wwyposazenie pierwszej pomocy.

2. Jesli mozliwe, przedmioty podane powyzej majg znajdowac sie we wspdlnym opakowaniu.
IEM OPS 1.835

Wyposazenie stuzgce do przetrwania

Patrz JAR-OPS 1.835

1. Wyrazenie ,obszary, na ktérych poszukiwanie i ratownictwo mogtoby by¢ szczegdlnie trudne” nalezy
rozumie¢ jako:

a. Obszary okreslone tak przez parnstwo odpowiedzialne za stuzbe ratowniczo-poszukiwawcza, albo
b. Obszary w wiekszosci nie zamieszkate, gdzie:

i. Panstwo odpowiedzialne za zarzadzanie stuzbg ratowniczo-poszukiwawczg nie opublikowato zadnej
informacji potwierdzajgcej, ze poszukiwanie i ratownictwo jest znacznie utrudnione, oraz

ii. Panstwo wymienione w ust. (a) powyzej, w mysl prowadzonej polityki, nie okresla obszaréw gdzie
poszukiwanie i ratownictwo jest znacznie utrudnione.
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AMC OPS 1.835(c)
Wyposazenie stuzgce do przetrwania
Patrz JAR-OPS 1.835(c)

1. Tam, gdzie jest to wymagane, na pokfadzie samolotu ma by¢ przewozone nastepujgce wyposazenie do
przetrwania:

a. 2 litry pitnej wody w wytrzymatych pojemnikach dla kazdych 50, lub grupy 50 osdb;
b. jeden noz;
c. jeden zestaw kodow ziemia/powietrze;

Dodatkowo, jesli spodziewane jest przebywanie w warunkach polarnych, ma by¢ przewozony nastepujacy

sprzet:
d. srodki do topienia $niegu;
e. $piwory dla 1/3 wszystkich pasazeréw na pokfadzie i koce dla pozostatych lub koce dla wszystkich

pasazerdw na pokfadzie;
f. ubranie polarne lub arktyczne dla kazdego z cztonkéw zatogi.

2. Jesli dowolna czes$¢ wyposazenia podanego powyzej, jest juz przewozona na poktadzie zgodnie z innymi
wymaganiami, to nie jest konieczne jego dublowanie.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI L - WYPOSAZENIE NAWIGACYJNE | tACZNOSCI

IEM OPS 1.845
Wyposazenie tacznosci i nawigacji — zatwierdzanie i zabudowa
Patrz JAR-OPS 1.845

1. W odniesieniu do wyposazenia nawigacyjnego i tacznosci wymaganych w JAR-OPS Cze$¢ L
,zatwierdzony” (Approved) oznacza zgodnos$¢ z odpowiednimi wymaganiami projektu oraz specyfikacjami
osiggow podanymi w JTSO (Joint Technical Standard Order) lub w wymaganiach ekwiwalentnych bedacych
w uzyciu w czasie, kiedy wyposazenie byto dopuszczane do uzytkowania. W odniesieniu do wyposazenia nie
objetego standardami JTSO zastepcze standardy zdatnosci (Airworthiness Standards) mogg by¢ stosowanie,
jesli w JAR-OPS 1 lub JAR-26 nie podano inacze;j.

2. ,Zabudowany” (Installed) oznacza, ze zabudowa (instalacja) wyposazenia nawigacyjnego i tacznosci jest
zgodna z majacymi zastosowanie wymaganiami odnosnych przepiséw zdatnosci uzytych podczas certyfikacji
typu (Type Certification) oraz kazdym innym wymaganiem podanym w JAR-OPS 1.

3. Wyposazenie nawigacyjne i facznosci zatwierdzone zgodnie z wymaganiami projektu oraz specyfikacjami
innymi niz JTSO przed datami podanymi w JAR-OPS 1.001(b) moze by¢ dopuszczone do zabudowy i uzytkowania
na samolotach w zarobkowym przewozie lotniczym pod warunkiem, ze wszystkie wymagania JAR-OPS 1
zostang spetnione.

4, Jesli zostanie wydana nowa wersja JTSO (lub specyfikacja osiggédw inna niz JTSO) wyposazenie
nawigacyjne i tacznosci zatwierdzone zgodnie z wczesniejszymi wymaganiami zdatnosci moze by¢ nadal
uzywane lub instalowane na samolotach uzytkowanych w zarobkowym przewozie lotniczym pod warunkiem, ze
takie wyposazenie jest sprawne, chyba ze jego zdemontowanie lub wycofanie z uzytku jest wymagane
w wyniku zmiany JAR-OPS 1 lub JAR-26.

AMC OPS 1.865
Kombinacja przyrzadow i zintegrowanych systemoéw lotu
Patrz JAR-OPS 1.865

Indywidualne wymagania JAR-OPS 1.865 moga by¢ spetnione przez kombinacje przyrzadéw lub przez
zintegrowane systemy lotu, badZ poprzez kombinacje parametréow na wyswietlaczach elektronicznych pod
warunkiem, ze dostepne w ten sposdb informacje dla kazdego pilota sg nie mniejsze niz uzyskiwane z odczytu
przyrzaddéw wraz z towarzyszacym im okreslonym wyposazeniem.

ACJ OPS 1.865(c)(1)(i)
Loty IFR bez radiokompasu ADF
Patrz JAR-OPS 1.865(c)(1)(i)

1. Przed przystgpieniem do wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzagdéw IFR bez zainstalowanego na
samolocie radiokompasu (ADF) operator powinien rozwazy¢ nizej podane wytyczne dotyczace wyposazenia
radionawigacyjnego, czynnikdw operacyjnych oraz szkolenia zatég.

2. Wybudowanie z samolotu urzadzen lub uzytkowanie samolotu bez zainstalowanego radiokompasu moze
mie¢ miejsce jedynie w przypadku, kiedy radiokompas nie jest potrzebny do prowadzenia nawigacji pod
warunkiem, ze inne zabudowane na samolocie wyposazenie radionawigacyjne zapewnia takie same lub lepsze
mozliwosci prowadzenia nawigacji. Moze to by¢ osiggniete, albo przez zainstalowanie dodatkowego odbiornika
sygnatéw VOR lub systemu nawigacji satelitarnej GNSS zatwierdzonego do uzycia w lotach IFR.

3. Operator, ktory zamierza prowadzic loty IFR bez wyposazenia samolotu w radiokompas, zapewni, aby:

a. zaden z odcinkéw trasy zamierzonego lotu nie bedzie wymagat prowadzenia nawigacji wytacznie w oparciu
o wskazania radiokompasu;

b. zostat wprowadzony zakaz wykonywania lotéw z wykorzystaniem procedur ADF/NDB;
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c. do wykazu MEL zostaty wprowadzone odpowiednie zmiany, ktére uwzglednia brak ADF;

d. z instrukcji operacyjnej zostaty usuniete wszelkie odniesienia do procedur opartych o sygnaty radiolatarni
NDB, dotyczace lotéw samolotem bez radiokompasu ADF;

e. procedury planowania lotow oraz ich przygotowania byty spdjne z kryteriami podanymi powyzej.

4. Usuniecie radiokompasu z zestawu poktadowych systemoéw radionawigacji nalezy uwzgledni¢ w programie
szkolenia podstawowego i okresowego zatdg lotniczych.

ACJ OPS 1.865(e)
Standardy odpornosci urzadzen na zaktécenia FM
Patrz JAR-OPS 1.865(f)

1. Standardy odpornosci na zaktécenia FM odbiornikéw $ciezki schodzenia (ILS), kierunku (VOR) oraz
odbiornikéw (VHF) podane sg w ICAO Annex 10, Tom |, Wydanie piate z lipca 1996 r. pt. Pomoce
radionawigacyjne, Rozdziat 3 ust. 3.1.4, 3.3.8 oraz Tom lll, Cze$¢ Il, Systemy tgcznosci gtosowej, ust. 2.3.3.

2. Alternatywne standardy wyposazenia spetniajgce wymagania ICAO podane s3 w Specyfikacjach
Minimalnych Osiggédw Operacyjnych EUROCAE, dokument ED-22B dla odbiornikéw VOR, ED-23B dla odbiornikéw
VHF oraz ED-46B dla odbiornikéw LOC, co odpowiada takze dokumentom RTCA Nr DO-186, DO-195 i DO-196.

[ACJ OPS 1.865 (f)
HF - Trasy MNPS, wyposazenie.
Patrz JAR-OPS 1.865(f)

1. HF - system uwazany jest za Long Range Communication Equipment.

2. Pozostate dwa systemy komunikacji mogg by¢ stosowane, jezeli zezwalajg na to odpowiednie procedury
przestrzeni powietrznej.

3. Gdy stosowany jest tylko jeden system komunikacji, wtadza lotnicza moze ograniczyé zatwierdzenie
MNPS do korzystania z okreslonych tras.]

ACJ OPS 1.870
Dodatkowe wyposazenie nawigacyjne dla operacji w przestrzeni MNPS
Patrz JAR-OPS 1.870

1. System nawigacji dalekiego zasiegu (Long Range Navigation System - LRNav ) moze by¢ jednym z nizej
podanych:

a. pojedynczy system nawigacji bezwtadnosciowe;j (Inertial Navigation System - INS);

b. pojedynczy system nawigacji satelitarnej GNSS (Global Navigation Satellite System);

c. pojedynczy system nawigacji wykorzystujacy sygnaty z jednego lub wiecej systemdéw bezwtadnosciowego
odniesienia (Inertial Reference Systems - IRS) lub z innego zatwierdzonego dla obszaréw MNPS systemu
czujnikéw.

2. System nawigacji satelitarnej GNSS wymaga zatwierdzenia, czy spetnia on biezace wymagania dotyczace
specyfikacji operacyjnych systemu nawigacji dalekiego zasiegu (LRNav), wymagane w przestrzeniach MNPS.

3. Zintegrowany system nawigacyjny, ktory zapewnia réwnowazing funkcjonalnos¢, integralnos¢ i nad-
miarowos¢, moze by¢é uwazany za dwa niezalezne systemy nawigacji dalekiego zasiegu (LRNav), jezeli jest
zatwierdzony zgodnie z tymi wymaganiami.
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ACJ OPS 1.873
Elektroniczne zarzadzanie danymi nawigacyjnymi
Patrz JAR-OPS 1.873

1. Terminologia
a. Nawigacyjna baza danych: dane (takie jak: informacje nawigacyjne, punkty do planowania lotu, drogi

lotnicze, pomoce nawigacyjne, SID, STAR), ktére s przechowywane w formie elektronicznej w systemie, ktéry
wspomaga prowadzenie poktadowej nawigacji;

b. Dostawca nawigacyjnej bazy danych: znaczenie tego terminu w rozumieniu JAR-OPS 1.873 jest
réwnoznaczne z terminem: integrator danych (zgodnie z EASA OPINION nr 01/2005 , Akceptacja dostawcow
nawigacyjnych baz danych”);

c. Integrator danych: organizacja, ktdéra wciela zaréwno panstwowe informacje AIP (Aeronautical
Information Publication) lub ogdlne bazy danych do formatu kompatybilnego z poktadowym wyposazeniem
nawigacyjnym o okreslonej zamierzonej funkcji. Takie organizacje wymagajg wspotpracy z organizacjami
projektujgcymi urzagdzenia nawigacyjne, kwalifikujg sie one do Typu 2 listu akceptacji (LoA), pod warunkami do
wydania tego LoA okreslonymi przez EASA (patrz paragraf 5.7 ,,Guidance to Agency Conditions for Issue of an
LoA for Navigational Database Suppliers”). Dokument ten dostarcza liste modeli wyposazenia i numery seryjne
produktdéw, gdzie ich kompatybilnos¢ zostata przedstawiona Agencji, zezwalajgc na dostarczanie nawigacyjnych
baz danych bezposrednio do uzytkownikdw koricowych/operatorow;

d. LoA typu 2: List akceptacji (Letter of Acceptance) zostaje udzielony, kiedy dostawca nawigacyjnej bazy
danych spetnia wymagania ED-76/D0-200A i dostarcza danych kompatybilnych z okreslonymi systemami
awioniki. Typu 2 LoA potwierdza, ze proces produkcji danych nawigacyjnych spetnia te warunki i wymagania co
do jakosci danych dla okreslonych systemoéw awioniki. Wymagania co do jakosci danych muszg by¢ dostarczone
lub uzgodnione z okreslong organizacja projektujacg to wyposazenie, zgodnie z formalng umowa. Organizacje
typu 2 LoA mogg dostarcza¢ nawigacyjne bazy danych bezposrednio do koricowych uzytkownikéw. Organizacje
te moga rowniez udostepnia¢ narzedzia do pakowania danych, jesli uzycie takich narzedzi byto
zademonstrowane jako zgodnych z ED-76/DO-200A. Organizacje typu 2 LoA moga bezposrednio
wspoétpracowac z twdrcami danych (takimi jak: panstwowy dostawca AIP i operatorzy), albo mogg uzy¢ danych
dostarczonych przez organizacje Typu 1 LoA, w takim przypadku wspdtdziatanie z twdrcami moze byc
niekonieczne;

e. LoA typu 1: List akceptacji (Letter of Acceptance) zostaje udzielony, kiedy dostawca nawigacyjnej bazy
danych spetnia wymagania ED-76/D0-200A bez okreslonej kompatybilnosci z systemami samolotu. Typ 1 LoA
potwierdza, ze proces produkcji danych nawigacyjnych spetnia te warunki i wymagania co do jakosci danych.
Organizacje Typu 1 LoA nie moga udostepnia¢ nawigacyjnych baz danych bezposrednio do uzytkownikéw
koncowych;

Uwaga: termin ,, dostawca nawigacyjnych baz danych” w typie 1 LoA powyzej, jest rGwnoznaczny do , Dostawca
serwisu danych”, jak okreslono w ,,EASA Conditions for Issue of an LoA for Navigation Database Suppliers”

f. Dostawca serwisu danych: Organizacja (nie wliczajac paristwowych dostawcéw AlP), ktéra zbiera, tworzy
lub opracowuje dane lotnicze i dostarcza nawigacyjne bazy danych w ogdlnym formacie (takie jak ARINC 424).
Takie organizacje kwalifikujg sie do Typu 1 LoA pod warunkami wydania LoA dla dostawcéw nawigacyjnych baz
danych okreslonych przez EASA (patrz paragraf 5.7 ,,Guidance to Agency Conditions for Issue of an LoA for
Navigational Database Suppliers”) pokazujac, ze ogdlna baza danych zostata sformatowana pod okreslonymi
warunkami.

2. EASA typu 2 LoA jest wydawany przez EASA zgodnie z EASA OPINION nr 01/2005 , Akceptacja dostawcéw
nawigacyjnych baz danych”) z dnia 14 stycznia 2005.

3. FAA wydaje Typu 2 LoA zgodnie z AC 20-153, podczas gdy Transport Canada (TCCA) wydaje List
Potwierdzajgcy Proces Danych Lotniczych, uzywajac tych samych podstaw. Oba te uznania wydajg sie za
réwnowazne z EASA LoA.
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4. EUROCAE/RTCA dokument ED76/DO-200A Standardy do Przetwarzania Danych Lotniczych zawiera
wskazdwki odnoszace sie do proceséw, ktorymi dostawca moze sie kierowac.

5. Ostateczna odpowiedzialno$¢ za zapewnienie, ze dane spetniaja wymagania jakosciowe do
zamierzonego wykorzystania spoczywa na koncowym uzytkowniku. Ten warunek mozna spetni¢ pozyskujac
dane od dostawcéw spetniajacych powyzisze wymagania. To nie zdejmuje odpowiedzialnosci z dostawcy, za
kazde funkcje przeprowadzone na danych.

CELWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI M — OBSLUGA TECHNICZNA SAMOLOTU

Ta cze$¢ zostata catkowicie wytgczona, zgodnie z Rozporzgdzeniem Komisji Europejskiej (EC) nr 2042/2003
Part-M.

CELWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM DO CZESCI N — ZALOGA LOTNICZA

AMC OPS 1.940(a)(4)
Komponowanie zatogi z niedoswiadczonych cztonkéw zatogi lotniczej
Patrz JAR-OPS 1.940(a)(4)

1. Operator musi uwzglednic fakt, ze cztonek zatogi lotniczej bezposrednio po zakonczeniu szkolenia na
nowy typ samolotu albo szkolenia dowddczego, jest niedoswiadczony i musi odby¢ praktyke w lotach liniowych
pod nadzorem innego, doswiadczonego na tym typie samolotu cztonka zatogi lotniczej, posiadajacego
wymagane uprawnienia i kwalifikacje (line flying under supervision) w wymiarze, co najmniej:

a. 100 godzin lotu na 10 odcinkach tras, wykonanych na nowym typie samolotu lub w nowej roli,
w nieprzerwanym lotami na innym typie lub w innej roli okresie kolejnych 120 dni; albo

b. 150 godzin lotu wykonanego na 20 odcinkach tras, bez ograniczenia terminu.

2. Witadza lotnicza moze zatwierdzi¢ mniejsza liczbe godzin lotu lub liczbe odcinkéw tras praktyki w lotach
liniowych pod nadzorem albo ustanowic inne ograniczenia w przypadku kiedy:

a. nowy operator rozpoczyna dziatalnos¢; albo
b. operator wprowadza nowy typ samolotu; albo
C. cztonkowie zatogi lotniczej ukonczyli wczesniej szkolenie przejSciowe na nowy typ (type conversion

course) u tego samego operatora; albo

d. samolot ma maksymalng mase do startu (MTOM) mniejszg niz 10000 kg, albo zatwierdzong maksymalng
konfiguracje miejsc pasazerskich (MAPSC) mniejsza niz 20.

AMC OPS 1.945
Zakres szkolenia przejsciowego
Patrz JAR-OPS 1.945 i dodatek 1 do JAR-OPS 1.945

1. Ogodlnie

1.1  Szkolenie dla uzyskania uprawnienia na nowy typ samolotu (type rating) moze by¢ przeprowadzone
oddzielnie albo jako czes$¢ szkolenia przejsciowego (conversion course). Kiedy szkolenie na nowy typ
przeprowadzane jest jako czes¢ szkolenia przejsciowego, to program tego szkolenia przejsciowego ma spetniaé
wszystkie wymagania podane w przepisach JAR-FCL w sprawie licencjonowania personelu lotniczego.

2. Szkolenie naziemne

2.1  Szkolenie naziemne (ground training) ma obejmowaé¢ odpowiednio zorganizowany program zajec
naziemnych prowadzonych przez wykwalifikowanych instruktoréw, przy uzyciu odpowiednich srodkéw, w tym
pomocy audiowizualnych. Jesdli samolot, ktérego szkolenie dotyczy jest stosunkowo prosty, operator moze
zorganizowac szkolenie przejSciowe metodg samoksztatcenia, jezeli zapewni odpowiednie instrukcje oraz
podreczniki szkoleniowe.

2.2 Wyniki szkolenia naziemnego musza by¢ dokumentowane formalnymi sprawdzianami nabytych
kwalifikacji z takich zagadnien jak systemy i instalacje samolotu, osiggi i planowanie lotu.

3. Szkolenie i sprawdziany znajomosci oraz umiejetnosci uzycia wyposazenia awaryjnego i bezpieczeristwa.

3.1 Podczas pierwszego szkolenia przejsciowego, a nastepnie przy kolejnych szkoleniach przejsciowych
nalezy uwzglednic, co nastepuje:

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-155 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1188 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

a. Ogdlne instrukcje udzielania pierwszej pomocy (tylko przy pierwszym szkoleniu). Szkolenie w udzielaniu
pierwszej pomocy odpowiednie dla typu wykonywanych lotéw i wymaganego sktadu zatogi, niezaleznie od
tego, czy w sktad zatogi wchodzi personel poktadowy;

b. Zagadnienia zwigzane z medycyng lotniczg, takie jak:
i. niedotlenienie;
ii. hiperwentylacja;
ili. zanieczyszczenie skory lub oczu przez paliwo lotnicze, ptyn hydrauliczny lub inne ptyny;
iv. higiena zywienia i zatrucia pokarmowe;
v. malaria;

c. Skutki dziatania dymu w pomieszczeniach zamknietych, facznie z praktycznym uzyciem poktadowego
wyposazenia do oddychania, w symulowanym srodowisku wypetnionym dymem;

d. Procedury operacyjne dotyczace bezpieczeristwa, ratownictwa i stuzb awaryjnych;

e. Informacje pomocne do przetrwania (survival), odpowiednie do obszaréw wykonywanych lotow, np.
obszary polarne, pustynne, dzungli lub morskie, oraz szkolenie w praktycznym uzyciu wymaganego w tych
lotach wyposazenia poktadowego;

f. Jesli samolot jest wyposazony w sprzet ptywajacy, nalezy przeprowadzi¢ wszechstronne ¢wiczenia
praktyczne z procedur wodowania. Cwiczenia majg obejmowaé nauke zakfadania i napetniania kamizelki
ratunkowej, a takze praktyczny lub filmowy pokaz napetniania tratwy ratunkowej lub trapu ratunkowego oraz
uzycia towarzyszgcego im wyposazenia. Cwiczenia praktyczne na kursie wstepnym maja by¢ przeprowadzone w
wodzie. Wczesniejsze, poswiadczone szkolenia u innego operatora moga by¢ uznane dopiero przy nastepnym
szkoleniu praktycznym na wodzie;

g. Instrukcje dotyczace rozmieszczenia wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa, prawidtowego
wykonania odpowiednich ¢wiczen praktycznych oraz procedur, ktére beda dotyczyty zatogi w rdinych
sytuacjach awaryjnych. Nalezy uwzgledni¢ ewakuacje z samolotu przy uzyciu zeslizgu (lub reprezentatywnego
urzadzenia szkoleniowego), jesli samolot jest wyposazony w taki zeslizg, oraz gdy procedury zawarte w
Instrukcji Operacyjnej wymagaja wczesniejszej ewakuacji zatogi lotniczej w celu udzielania pomocy z ziemi.

4, Szkolenie na samolocie oraz na symulatorze lotu

4.1  Szkolenie praktyczne w locie ma by¢ uporzadkowane i wystarczajgco obszerne dla doktadnego
zapoznania cztonka zatogi lotniczej z wszelkimi aspektami ograniczen oraz normalnego uzytkowania samolotu,
w tym korzystania z catego wyposazenia poktadowego oraz stosowania wszystkich procedur nienormalnych i
awaryjnych. Szkolenie praktyczne w locie ma by¢ prowadzane przez odpowiednio wykwalifikowanych
instruktoréw typu (TRI) lub egzaminatoréw typu (TRE). Dla uzyskania kwalifikacji do wykonywania takich
specjalistycznych operacji jak strome podejscia (steep approaches), ETOPS lub loty w kazdych warunkach
meteorologicznych (AWO), nalezy przeprowadza¢ dodatkowe szkolenia.

4.2  Przy planowaniu szkolenia praktycznego na typ samolotu z zatoga sktadajaca sie z dwdch lub wiecej
pilotéw, szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na ¢wiczenia ukierunkowane na szkolenie w lotach liniowych (Line
Orientated Flight Training — LOFT) z naciskiem na elementy zarzgdzania zasobami zatogi (CRM).

4.3  Zasadniczo zakres szkolenia i wymaganej praktyki w lotach na samolocie dla dowddcéw, jak i dla drugich
pilotéw bedzie taki sam. Te czesci zakresu szkolenia dowddcéw i drugich pilotdw, ktére s zwigzane
z zarzadzaniem i organizacjg lotu, majg obejmowac wszystkie wymagania dotyczace sprawdzianéw
umiejetnosci (Operator proficiency check) wymagane w JAR-OPS 1.965.

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-156 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1189 — Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

4.4 Jezeli szkolenie praktyczne na typ samolotu nie bylo przeprowadzone na symulatorze lotu,
zatwierdzonym przez wiadze do prowadzenia szkolenia z zerowym nalotem na samolocie (Zero Flight Time
Conversion Training), to w szkoleniu praktycznym nalezy wykonaé, co najmniej 3 starty i lgdowania na
samolocie.

5. Praktyka w lotach liniowych pod nadzorem (Line Flying under Supervision)

5.1  Po zakonczeniu szkolenia praktycznego na symulatorze lotu i na samolocie oraz sprawdzianéw,
bedacych integralng czescig szkolenia przejsciowego na nowy typ samolotu, kazdy cztonek zatogi lotniczej ma
wykona¢ okreslong w programie szkolenia liczbe lotéw na odcinkach tras i/lub liczbe godzin lotéw pod
nadzorem cztonka zatogi wyznaczonego przez operatora i zatwierdzonego przez wtadze.

5.2 Minimalna liczba odcinkéw lub sektoréw lotu albo godzin praktyki w lotach liniowych pod nadzorem ma
by¢ podana w Instrukcji Operacyjnej, a jej wielko$¢ ma by¢ wyznaczona przez:

a. dotychczasowe doswiadczenie lotnicze cztonka zatogi lotniczej;
b. ztozonos¢ samolotu;
c. rodzaj i rejon wykonywanych lotéw.

53 Po zakonczeniu praktyki w lotach liniowych pod nadzorem nalezy przeprowadzi¢ sprawdzian kwalifikacji
w lotach liniowych (line check) wymagany w JAR-OPS 1.945(a)(8).

6. Operator systeméw poktadowych

6.1  Szkolenie przejsciowe operatoréw systemdéw poktadowych (System Panel Operator) ma by¢ zblizone do
szkolenia pilotow.

6.2  Jesli w sktad zatogi lotniczej wchodzi pilot, ktéry wykonuje czynnosci operatora systemow poktadowych,
to po ukonczeniu szkolenia i zaliczeniu sprawdzianu ze znajomosci obowigzkéow operatora systeméw
poktadowych, ma on wykona¢ minimalng ilo$¢ lotéw na odcinkach (sektorach) tras pod nadzorem
wyznaczonego, dodatkowego cztonka zatogi lotniczej. Minimalna liczba godzin praktyki ma by¢ podana
w Instrukcji Operacyjnej, a jej wielkos¢ bedzie zaleze¢ od ztozonosci samolotu i osobistego doswiadczenia
lotniczego cztonka zatogi.

IEM OPS 1.945
Loty liniowe pod nadzorem
Patrz JAR-OPS 1.945

1. Wprowadzenie

1.1 Loty liniowe pod nadzorem dajg cztonkowi zatogi lotniczej okazje do praktycznego zastosowania
procedur i technik, z ktérymi zapoznat sie podczas szkolenia przejSciowego na ziemi i praktycznego w
powietrzu. Loty odbywaja sie pod nadzorem specjalnie przeszkolonych i wyznaczonych przez operatora
cztonkdw zatogi lotniczej. Po zakoriczeniu praktyki w lotach liniowych cztonek zatogi lotniczej ma by¢ zdolny do
bezpiecznego i sprawnego wykonania lotu zgodnie z obowigzkami, jakie wynikajg z jego funkcji w zatodze.

1.2 Wymagania dotyczace minimalnej praktyki w lotach liniowych pod nadzorem majg by¢ podane w
Instrukcji Operacyjnej. Przy ustanawianiu wymagan nalezy uwzgledni¢ nastepujace warunki:
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W odniesieniu do samolotéw turboodrzutowych:
a. Drugi pilot odbywajacy szkolenie przejSciowe po raz pierwszy:

i. co najmniej 100 godzin lub minimum 40 odcinkéw (sektorow) praktyki w lotach liniowych pod
nadzorem;

b. Drugi pilot awansowany na dowddce:

ii. przy przechodzeniu na nowy typ, co najmniej 20 odcinkdw (sektoréw) praktyki w lotach liniowych pod
nadzorem;

iii. jesli posiada juz kwalifikacje na tym typie, co najmniej 10 odcinkéw (sektoréw) praktyki w lotach
liniowych pod nadzorem.

[I[ACJ] OPS [(AMC)] 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)
Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM)

Patrz JAR-OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)/1.965(a)(3)(iv)
Patrz [][ACJJOPS[(IEM0]1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)

1. Zasady ogdlne.

1.1  Zarzadzanie zasobami zatogi (CRM) jest umiejetnoscia skutecznego wykorzystania wszelkich dostepnych
w locie zasobdw, np. innych cztonkéw zatogi, systemdw i instalacji samolotu oraz informacji pomocnych w
bezpiecznym i sprawnym przebiegu lotu.

1.2 Przedmiotem szkolenia CRM jest doskonalenie umiejetnosci komunikowania sie i kierowania cztonkami
zatogi, ktérych to dotyczy. Szczegdlny nacisk powinien zosta¢ potozony na pozatechniczne aspekty mozliwosci
zatég lotniczych.

2. Szkolenie podstawowe CRM.

2.1  Szkolenie podstawowe CRM ma za zadanie zapoznac i dostarczy¢ niezbednej wiedzy o czynnikach
ludzkich, majgcych wptyw na operacje. Czas trwania kursu nie powinien by¢ krétszy niz jeden dzien dla operacji
zatdég jednoosobowych i dwa dni dla innych typdéw operacji. Kurs powinien obejmowac zagadnienia podane w
Tabeli 1, kolumna (a) w zakresie okreslonym w kolumnie (b) (Szkolenie podstawowe CRM).

2.2 Kwalifikacje wyktadowcow.

a. Szkolenie CRM powinno by¢ prowadzone z udziatem przynajmniej jednego wyktadowcy, posiadajacego
umiejetnosc¢ pracy z grupa. Wyktadowcy CRM powinni przynajmnie;j:

i.  posiadac aktualne doswiadczenie w zarobkowym transporcie lotniczym jako cztonkowie zatég i mieé
zaliczony:

(A) egzamin z zakresu ludzkich mozliwosci i ograniczen (HPL) przy okazji uzyskania licencji pilota liniowego
(ATPL); lub

(B) kurs teoretyczny (HPL), obejmujgcy program egzaminacyjny na licencje pilota liniowego (ATPL), jesli
uzyskali licencje cztonkéow personelu latajagcego zgodnie z JAR-OPS 1.940(a)(3) przed jego

wprowadzeniem;

ii. mieé ukonczone szkolenie podstawowe CRM;
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iii. by¢ pod nadzorem odpowiednio wykwalifikowanego personelu w czasie prowadzenia pierwszego
szkolenia podstawowego;

iv. otrzymaé wyksztatcenie w zakresie poczucia osobowosci, kierowania grupg, dynamiki grupy i tagodzenia
konfliktéw.

b. Niezaleznie od powyzszych ustalen, jesli jest to do przyjecia przez wtadze lotnicza:

i. cztonek personelu latajacego posiadajacy wazne kwalifikacje jako wyktadowca CRM, moze nawet po
zaprzestaniu wykonywania czynnosci lotniczych, nadal prowadzi¢ szkolenia;

ii. doswiadczony wyktadowca, niebedacy cztonkiem personelu latajacego, ktéry wiedze z zakresu (HPL)
posiadt po wprowadzeniu tego zagadnienia do JAR-OPS, rowniez moze takie szkolenia prowadzi¢;

iii. byty cztonek personelu latajgcego, posiadajgcy wiedze z HPL moze zosta¢ wyktadowcg CRM, jesli posiada
wystarczajagca wiedze z zakresu operacji i typdw samolotdw oraz spetnia wymagania opisane

2.3 Operator powinien zapewni¢, aby poczatkowe szkolenie CRM odzwierciedlato nature operacji w danej
firmie, przyjete procedury i sposoby postepowania. Szkolenie powinno obejmowaé obszary operacji, ktore
przysparzajq szczegdlnych trudnosci lub niesprzyjajace warunki klimatyczne oraz kazde wyjatkowe zagrozenia.

2.4  Jezeli operator nie posiada wystarczajacych srodkéw by przeprowadzi¢ poczatkowe szkolenie CRM,
moze skorzysta¢ z ustugi u innego operatora, lub innej organizacji upowaznionej przez wtadze. W takich
przypadkach operator ma obowigzek upewnié sie, ze program szkolenia spetnia jego wymagania operacyjne.
Kiedy w szkoleniu uczestniczg zatogi lotnicze z réznych firm, program szkolenia powinien odzwierciedlaé nature
operacji w tych firmach.

2.5  Podczas poczatkowego szkolenia CRM, umiejetnosci kursantéw nie powinny by¢ oceniane.

3. Szkolenie przejsciowe CRM (conversion course CRM training).

3.1  Jesli cztonek zatogi przechodzi szkolenie przejsciowe zwigzane ze zmiang typu statku powietrznego, to
musi ono obejmowac w poszczegdlnych fazach zagadnienia z kolumny (a) Tabeli 1 w zakresie wymaganym w
kolumnie (c) (szkolenie przejsciowe przy zmianie typu).

3.2  Jesli cztonek zatogi przechodzi szkolenie przejsciowe potaczone ze zmiang operatora, to musi ono
obejmowac w poszczegdlnych fazach zagadnienia z kolumny (a) Tabeli 1 w zakresie wymaganym w kolumnie (d)
(szkolenie przejsciowe ze zmiang operatora).

3.3 W czasie prowadzenia szkolenia przejsciowego, cztonek zatogi nie powinien by¢ oceniany ze znajomosci
zagadnienn CRM. Jednakze, jesli cztonek zatogi przechodzi na zakornczenie szkolenia przejsciowego, sprawdzenie
umiejetnosci u operatora, to powinno ono obejmowac rowniez ocene znajomosci CRM.

4, Szkolenie dowddcze CRM.

4.1  Operator powinien zapewni¢, aby podczas szkolenia dowddczego uwzglednione zostaty wszystkie
zagadnienia z kolumny (a) Tabeli 1, w zakresie wymaganym w kolumnie (e) (szkolenie dowddcze).

4.2 W czasie szkolenia cztonek zatogi nie powinien by¢ oceniany ze znajomosci zawartych w nim zagadnien
CRM. Jednakze, jesli cztonek zatogi na zakonczenie szkolenia dowddczego przechodzi sprawdzenie na linii i
kontrole wiadomosci, to powinna ona obejmowacd réwniez ocene znajomosci CRM.

5. Szkolenie okresowe CRM.

5.1 Operator powinien zapewni¢, aby:
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a. elementy szkolenia CRM byly prowadzone we wszystkich fazach corocznego szkolenia i uwzgledniaty
zagadnienia CRM zawarte w kolumnie (a) Tabeli 1, w zakresie wymaganym w kolumnie (f) (szkolenie okresowe)
i byty powtarzane nie rzadziej niz raz na 3 lata;

b. szkolenie modutowe byto prowadzone przez wyktadowcédw posiadajagcych kwalifikacje podane w
ust. 2.2.

5.2 Cztonek zatogi nie powinien byé w czasie szkolenia przejSciowego oceniany ze znajomosci zawartych w
nim zagadnien CRM. Jednakze, jesli cztonek zatogi przechodzi u operatora kontrole umiejetnosci lub kontrole na
linii, to powinna ona obejmowac réwniez ocene znajomosci zagadniern CRM.

6. Ponizsza tabela wskazuje, ktére zagadnienia CRM powinny by¢ wiaczone do poszczegdlnych rodzajéw
szkolen:
Tabela 1
Zagadnienia Szkolenie Szkolenie Szkolenie Szkolenie Szkolenie
podstawowe przejsciowe u przejSciowe przy dowddcze okresowe
operatora ze zmiang|zmianie operatora
typu
(a) (b) (c) (d) (e) ()
Btad ludzki i niezawodnosé, taricuch
btedéw, wykrywanie i zapobieganie Szczegétowo W zarysie W zarysie
btedom

Polityka bezpieczeristwa w
przedsiebiorstwie, procedury, SzczegStowo
czynniki organizacyjne

- Nie jest wymagane
Stres, panowanie nad stresem, J ymag

zmeczenie i czujnosé

Zbieranie i obrébka informacji,

ocena sytuacji, sterowanie Szczegbtowo Nie jest wymagane W zarysie
obcigzeniem praca
Szczegétowo
Podejmowanie decyzji 2czegolow
- — , W zarysie
Porozumiewanie sie i wspotpraca w
kokpicie i poza nim
W .
Przywddztwo i zachowanie sie aarysie
zespotu, synergia
Automatyka, filozofia uzycia
automatyki (jesli dotyczy typu) Szczegdtowo
Warunkowo Szczegotowo Nie jest Nie jest

wymagane wymagane
Specyficzne réznice w typach Nie jest wymagane
Studiowanie przypadkéw Szczego6towo Szczeg6towo Szczeg6towo Szczegoétowo Szczegétowo
7. Szkolenie we wspotpracy miedzy zatogg i personelem poktadowym.

7.1  Operator powinien, tak dalece jak to mozliwe, zapewni¢ wspdlne szkolenie zatdég i personelu
poktadowego, facznie z odprawami przed rozpoczeciem lotu, jak i po jego zakorczeniu.

7.2 Nalezy zapewni¢ skuteczng wspodtprace pomiedzy oddziatami szkolenia zatdg lotniczych i personelu
poktadowego. Instruktorom zatég i personelu poktadowego nalezy stworzy¢ warunki do wzajemnego
obserwowania szkolen.
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8. Ocena umiejetnosci CRM (patrz takze ACJ OPS IEM 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b()6)/1.965(e) ust (4)).
8.1  Ocena umiejetnosci CRM powinna:

a. zapewni¢ poznanie stanu wiedzy kazdego indywidualnego pilota oraz stuzyé identyfikacji zakresu
kolejnego szkolenia okresowego;

b. stuzy¢ do doskonalenia programoéw szkolenia CRM.

8.2 Operator przed przystgpieniem do sprawdzania umiejetnosci CRM, umiesci w instrukcji operacyjnej
szczegdtowy i zatwierdzony przez wtadze opis metod prowadzenia tego sprawdzianu.

8.3 Operator ustanowi procedury postepowania w przypadku, gdy sprawdzian umiejetnosci CRM wypadnie
dla pilota niekorzystnie (patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1045, dziat, ust. 3.2).

8.4 Jesli operator taczy sprawdzian kwalifikacji (operator proficiency check) ze sprawdzianem kwalifikacji na
typie (type rating revalidation/renewal check), to ocena umiejetnosci CRM musi spetnia¢ wymagania dotyczace
wspoétpracy w zatodze wieloosobowej (Multi Crew, Co-operation — MCC) przewidziane dla sprawdzianu
okresowego lub wznawiajacego na typie samolotu. Ocena ta nie moze wptywa¢ negatywnie na waznosc
uprawnien dotyczacych typu samolotu.

[ACJ] OPS [(IEM)] 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)

Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM)

Patrz JAR-OPS 1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e); oraz AC) OPS AMC
1.943/1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)

1. Szkolenie CRM powinno oddawaé kulture organizacyjng operatora i byé prowadzone zaréwno w formie
zajeC o charakterze lekcyjnym, jak i ¢wiczen praktycznych, wliczajgc dyskusje grupowa na temat o zaistniatych
wypadkach i zdarzeniach lotniczych w kontekscie analizy probleméw komunikacyjnych pomiedzy cztonkami
zatogi oraz przyktady braku przeptywu informacji lub zarzadzania zasobami przez zatoge.

2. Zawsze, kiedy jest to mozliwe podczas szkolen na symulatorach lotu, nalezy uwzgledniac te elementy CRM,
ktore moga by¢ w sposdb realistyczny wtgczone do poszczegdinych ¢wiczen i pozwolg na interakcje zatogi. Do
takich ¢wiczen na symulatorze zalicza sie, ale nie tylko, scenariusze szkolenia w lotach liniowych (LOFT).

3. Zawsze, kiedy jest to mozliwe, zaleca sie, aby podstawowe szkolenie CRM byto prowadzone w sesjach
grupowych poza siedzibg operatora tak, aby wzajemne relacje cztonkéw zatég nie byty zaktécane codziennymi
sprawami przedsiebiorstwa.

4. Ocena umiejetnosci CRM

4.1 Ocena umiejetnosci CRM jest procesem obserwowania, rejestrowania, interpretowania i oceny aktualnej
wiedzy i umiejetnosci cztonkéw zatdég, w tym ich umiejetnosci samokrytyki. Opinia o postepach moze byc¢
przekazywana podczas szkolenia lub w podsumowaniu po sprawdzeniu umiejetnosci. Aby osiggng¢ maksymalng
efektywnos$é programu metodologia powinna, gdzie to mozliwe by¢ uzgodniona z przedstawicielami cztonkéw
zatég.

4.2 NOTECHS albo inne akceptowane metody oceny powinny by¢ uzyte. Kryteria wyboru i wymagane szkolenie
wyktadowcy oraz jego kwalifikacje, wiedza i umiejetnosci powinny by¢ ustalone.

4.3 Metodologia umiejetnosci oceny CRM
a. Operator powinien ustanowi¢ program szkolenia CRM, facznie z uzgodniong terminologia. Program ten
podlega ocenie w odniesieniu do metod szkolenia, czasu jego trwania, szczegdétowosci omawiania zagadnien

oraz skutecznosci;

b. Operator powinien ustanowi¢ program standaryzacji i szkolenia dla personelu prowadzacego szkolenia
CRM;
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¢. Ocena powinna bazowac¢ na nastepujacych zasadach:
i. tylko obserwowalne, powtarzajgce sie zachowania sg oceniane,

ii. ocena powinna pozytywnie odzwierciedla¢, kazde umiejetnosci CRM, ktdére prowadzg do zwiekszenia
bezpieczenstwa,

iii. ocena powinna zawiera¢ zachowanie, ktére przyczynia sie do usterki technicznej, taka techniczna
usterka prowadzaca do btedu, bedaca podstawg do przeprowadzenia odprawy przez osobe
przeprowadzajgcg sprawdzian liniowy,

iv. zatoga i gdzie wskazane, jednostka s3 ustnie przepytywane.
5. Poziomy szkolen (Levels of training)

5.1 W zarysie (Overview) oznacza, ze zagadnienie moze by¢ omdwione w drodze instruktazu. Taka forma
szkolenia ma przypomnieé wczesniej nabytg wiedze.

5.2 Szczegotowo (In Depth) oznacza, ze zadanie szkoleniowe nalezy realizowaé w formie interaktywnej dyskusji
grupowej, podczas ktérej beda prowadzone analizy przypadkéw i zdarzen oraz ¢éwiczenia w rolach decyzyjnych
w celu konsolidacji wiedzy i umiejetnosci w zarzadzaniu zasobami zatogi. Podstawowe elementy ¢wiczenia
powinny by¢ dobrane do okreslonych potrzeb programowych prowadzonego szkolenia.

AMC OPS 1.945(a)(9)
Szkolenie CRM w zakresie uzycia automatyzacji
Patrz JAR-OPS 1.945(a)(9)

1. Szkolenie przejsciowe powinno obejmowaé szkolenie w uzytkowaniu i znajomosci automatyzacji oraz
poznawania systemow i ograniczen ludzkich mozliwosci w postugiwaniu sie automatyzacja. Operator powinien
zapewnic¢ zatogom szkolenie na temat:

a. Prowadzenia polityki operacji, uwzgledniajacej uzycie automatyzacji zgodnie z zasadami opisanymi
w Instrukcji Operacyjnej;

b.  Systemdw i ograniczen mozliwosci ludzkich w stosowaniu automatyzacji.

2. Przedmiotem tego szkolenia powinno by¢ dostarczenie niezbednej wiedzy, umiejetnosci i wzorow
zachowania w wykorzystaniu i postugiwaniu sie systemami automatyzacji.

AMC OPS 1.965 (c)
Sprawdzian w lotach liniowych
Patrz JAR-OPS 1.965(c)

1. Jesli standardowe procedury operacyjne operatora (Operator’s Standard Procedures — SOP) wymagaja
od pilota wykonywania zaréwno czynnosci pilota lecacego (pilot flying — PF), jak i pilota monitorujacego (pilot
non-flying — PNF), to sprawdzian tego pilota w locie liniowym nalezy przeprowadzi¢ na jednym odcinku
(sektorze) jako pilota lecacego (PF), a na innym odcinku jako pilota monitorujacego (PNF).

2. Jednakze jesli standardowe procedury operacyjne operatora wymagaja wspdlnego przygotowania do
lotu, zintegrowanego przygotowania kabiny zatogi i jesli kazdy z pilotdw petni na tym samym odcinku lotu
zarowno funkcje pilota lecgcego (PF), jak i pilota monitorujgcego (PNF), to sprawdzian w locie liniowym tego
pilota moze by¢ przeprowadzony na pojedynczym odcinku lotu liniowego.
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AMC OPS 1.965(d)
Szkolenie w zakresie znajomosci wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa
Patrz JAR-OPS 1.965(d)

1. Pomyslne rozwigzanie probleméw w razie powstania sytuacji awaryjnej wymaga wspotdziatania cztonkow
zatogi lotniczej i personelu poktadowego, dlatego tez nalezy potozy¢ nacisk na znaczenie skutecznej koordynacji
oraz wymiany informacji pomiedzy cztonkami zatogi w réznych sytuacjach awaryjnych.

2. Szkolenie w zakresie znajomosci wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa powinno zawiera¢ elementy
wspolnego ¢wiczenia ewakuacji z samolotu z uczestnictwem wszystkich cztonkdw zatogi tak, aby kazdy z nich
miat Swiadomos¢ zadan i obowigzkdéw, jakie w tych sytuacjach majg do wykonania pozostali cztonkowie zatogi
samolotu. W przypadku, gdy takie wspélne éwiczenia praktyczne nie sg mozliwe do przeprowadzenia, to
wspélne szkolenie zatogi lotniczej i personelu poktadowego powinno zawierac elementy dyskusji o dziataniach
poszczegdlnych oséb w sytuacjach awaryjnych.

3. Szkolenie w zakresie znajomosci wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa nalezy przeprowadzaé, tak
dalece jako to jest mozliwe, razem z cztonkami personelu poktadowego, ktéry odbywa podobne szkolenie, ze
zwréceniem szczegdlnej uwagi na procedury koordynujgce oraz dwustronng komunikacje pomiedzy kabing
zatogi i kabing pasazerska.

IEM OPS 1.965
Szkolenia i sprawdziany okresowe
Patrz JAR-OPS 1.965

1. Szkolenia i sprawdziany okresowe (recurrent training & checks) w lotach liniowych (line check),
znajomos¢ tras i lotnisk (route & aerodrome competency) oraz wymagania dotyczace ciggtosci praktyki (recency
requirements) majag na celu zapewnienie zdolnosci zatogi lotniczej do skutecznego wykonywania lotow
w warunkach normalnych, podczas gdy inne sprawdziany oraz szkolenia w sytuacjach awaryjnych i z wyposazenia
awaryjnego stuzg gtéwnie przygotowaniu cztonka zatogi do wykonania procedur w sytuacjach nienormalnych
i awaryjnych.

2. Sprawdzian w locie liniowym (line check) ma by¢ przeprowadzony na samolocie. Wszelkie inne szkolenia
i sprawdziany moga by¢ przeprowadzane na samolocie lub na zatwierdzonym przez wtadze urzadzeniu
treningowym (STD). Szkolenia i sprawdziany z umiejetnosci postugiwania sie wyposazeniem awaryjnym i
ewakuacji moga by¢ przeprowadzane na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym (alternative trainig
device) posiadajacym przyrzady, wyposazenie i uktad kabiny reprezentatywne dla typu samolotu, na ktérym
cztonek zatogi lotniczej wykonuje loty.

3. Sprawdzian w locie liniowym (line check).

3.1  Operator ma obowigzek sprawdzenia, czy jego pilot posiada kwalifikacje do wykonywania powierzonych
mu obowigzkéw. Sprawdzian w lotach liniowych (line check) uwazany jest za szczegdlnie wazny element w
rozwijaniu, utrzymywaniu i udoskonalaniu wysokich kwalifikacji zawodowych cztonka zatogi lotniczej oraz
standardéw operacyjnych i moze stanowi¢ dla operatora wartosciowy wskaznik skutecznosci prowadzonych
szkolen oraz stosowanych metod szkoleniowych. Sprawdzian w lotach liniowych ma na celu sprawdzenie, czy
cztonek zatogi lotniczej potrafi bezpiecznie i efektywnie wykona¢ lot liniowy, tacznie z wykonaniem procedur
przed i po locie, umiejetnie korzysta¢ z dostepnego wyposazenia naziemnego i poktadowego. Sprawdzian
w locie linowym jest tez okazja dla dokonania ogdlnej oceny zdolnosci cztonka zatogi do petnienia obowigzkow
zgodnie z Instrukcjg Operacyjng. Wybrana trasa lotu ma stanowi¢ dostateczng reprezentacje tych operacji, jakie
pilot zazwyczaj wykonuje. Jezeli warunki meteorologiczne uniemozliwiajg lgdowanie reczne, dopuszcza sie
wykonanie lgdowania automatycznego. Sprawdzian w locie liniowym nie jest sprawdzianem znajomosci trasy.

3.2  Niezaleznie od powyzszego, podczas sprawdzianu w locie liniowym nalezy oceni¢ umiejetnosci cztonka
zatogi lotniczej w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM). Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na umiejetnosé
dowddcy (PIC) organizowania lotu oraz kierowania zatogg i podejmowania decyzji. Egzaminator oceniajacy
umiejetnosé wspodtpracy w zatodze ma zajmowac w kabinie miejsce obserwatora.
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4. Szkolenie i sprawdzian umiejetnosci (Proficiency Training and Checking).

4.1  Jesli do szkolenia lub sprawdzianu uzyty jest symulator lotu, to zawsze, kiedy jest to mozliwe, nalezy
wykorzystac te okazje do przeprowadzenia szkolenia ukierunkowanego na loty liniowe (LOFT).

4.2  Szkolenie i sprawdzian kwalifikacji operatorow systemoéw poktadowych majg byé, jesli jest to praktycznie
mozliwe, przeprowadzane w tym samym czasie, co szkolenie i sprawdzian kwalifikacji pilota.

AMC do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.965
Niezdolnos¢ pilota do petnienia czynnosci - Szkolenie

1. Operator ma ustanowic¢ procedury szkolenia zatég w rozpoznawaniu i postepowaniu w razie niezdolnosci
pilota do petnienia czynnosci. Szkolenie to ma by¢ przeprowadzane w cyklu rocznym, jako czes¢ szkolenia
okresowego w formie wyktaddw, dyskusji, pokazu wideo lub za pomocg innych srodkéw.

2. Jesli dla kazdego z uzytkowanych typow samolotéw jest dostepny symulator lotu, to co 3 lata ma by¢
przeprowadzane szkolenie praktyczne.

AMC OPS 1.970
Biezgca praktyka
Patrz JAR-OPS 1.970

Jedli dla spetnienia wymagan JAR-OPS 1.970(a)(1) oraz (a)(2) uzyto symulatora lotu, to nalezy wykonac
podejscie z widocznoscig (visual traffic pattern) lub procedure lotu wg wskazan przyrzagdéw (IFR) poczynajac od
IAF (Initial Approach Fix).

IEM OPS 1.970(a)(2)
Umiejetnosci Il pilota
Patrz JAR-OPS 1.970(a)(2)

Okreslenie Il pilot pilotujacy samolot” (co-pilot serving at the controls) oznacza, ze pilot ten jest zaréwno
pilotem lecagcym (PF) (pilot flying), jak i pilotem monitorujgcym (PNF) (pilot non-flying). Podczas okresowych
sprawdziandw umiejetnosci na typie (type rating proficiency checks) wymagane jest tylko wykazanie sie
umiejetnoscig wykonania przez Il pilota startu i lgdowania.

AMC OPS 1.975
Znajomosc trasy i lotniska
Patrz JAR-OPS 1.975

1. Znajomos¢ trasy (route competency).

1.1  Szkolenie z zakresu znajomosci trasy ma obejmowac wiedze o:

a. terenie i minimalnych wysokosciach bezpiecznych;

b. sezonowych warunkach meteorologicznych;

c. urzadzeniach, stuzbach i procedurach dotyczacych ruchu lotniczego, tacznosci i meteorologii;
d. procedurach poszukiwawczo-ratowniczych;

e. urzadzeniach nawigacyjnych zwigzanych z trasg zamierzonego lotu.
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1.2 W zaleznosci od ztozonosci trasy lub lotniska wedtug oceny operatora, maja byé stosowane nastepujace
metody zapoznawania:

a. dla mniej ztozonych tras wystarczy samodzielne przygotowanie sie pilota, przy uzyciu dokumentacji lub
przewidzianych programem instrukgcji;

b. dla tras bardziej ztozonych, w uzupetnieniu ust. 1.2(a) powyzej, nalezy przeprowadzi¢ zapoznanie w locie
w charakterze dowddcy, drugiego pilota lub obserwatora pod nadzorem lub w locie na zatwierdzonym
symulatorze, z uzyciem bazy danych odpowiedniej dla trasy zamierzonego lotu.

2. Znajomos¢ lotnisk (aerodrome competency).

2.1  Instrukcja Operacyjna ma okresla¢ metode kategoryzacji lotnisk oraz podawa¢ wymagania konieczne dla
kazdej z tych kategorii. Jesli mniej wymagajace lotniska, zostang sklasyfikowane jako kategoria A, to kategorie B
i C bedg stosowane do lotnisk bardziej wymagajacych. Instrukcja Operacyjna ma podawaé parametry
kwalifikacji lotnisk w kategorii A i podawac liste tych lotnisk, ktére zostaty zakwalifikowane przez operatora do
kategorii B lub C.

2.2 Kazde lotnisko, na ktdre operator wykonuje loty, moze by¢ zakwalifikowane do jednej z trzech kategorii.
Przyporzadkowanie lotniska do okreslonej kategorii przez operatora podlega zatwierdzeniu przez wiadze.

3. Kategoria A. Lotnisko spetniajgce nastepujace wymagania:
a. posiada zatwierdzong procedure podejscia;
b. co najmniej jedna droga startowa na lotnisku nie ma zadnych procedur ograniczania osiggdw statku do

startu i do ladowania;

c. opublikowane minima lotu po kregu z widzialnoscig nie sa wyzsze niz 1000 stép [ft] nad poziomem
lotniska;

d. zatwierdzone do nocnych operacji.

4, Kategoria B. Lotniskiem w kategorii B jest lotnisko, ktére nie spetnia wymagan dla lotniska kategorii A lub

ktére wymaga dodatkowo uwzglednienia takich czynnikéw, jak:

a. niestandardowe pomoce na podejsciu i/lub $ciezki podejscia;
b. wystepowania nietypowych, lokalnych lub niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych;
c. wystepowania nietypowych charakterystyk albo szczegdlnych ograniczen osiggdw statku powietrznego

do startu i/lub Ilgdowania;

d. wystepowania innych majacych znacznie czynnikdw, jak uksztattowanie terenu, wystepowanie
przeszkdd lub pogorszone oswietlenie.

4.1 Przed przystgpieniem do wykonywania lotéw na lotnisko zakwalifikowane do kategorii B dowddca
powinien zosta¢ zapoznany lub zapoznac sie samodzielnie zgodnie z programem opublikowanym w instrukcji
operacyjnej oraz powinien ztozy¢ oswiadczenie o odbyciu takiego zapoznania.

5. Kategoria C. Lotniskiem w kategorii C jest lotnisko, ktére w stosunku do lotniska kategorii B wymaga
uwzglednienia dodatkowych czynnikéw.

5.1  Przed przystgpieniem do wykonywania lotéw na lotnisko kategorii C dowddca powinien zostac
zapoznany z lotniskiem poprzez jego udziat jako obserwator w locie na to lotnisko albo odbycie éwiczen na
symulatorze lotu. Operator musi potwierdzi¢ pisemnie fakt ukornczenia takiego szkolenia.
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ACJ OPS 1.978
Terminologia
Patrz JAR-OPS 1.978 oraz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978

1. Terminologia

11 Ocena w lotach liniowych (Line Oriented Evaluation - LOE) jest to metoda uzyta w ,Alternatywnym
programie szkolenia i utrzymania kwalifikacji” (Alternative Training and Qualification Programme - ATQP) w celu
okreslenia skutecznosci szkolenia oraz oceny umiejetnosci osoby szkolonej. Ocena LOE sktada sie z serii
scenariuszy lotéw wykonywanych na symulatorze lotu, ktdre zostaty opracowane przez operatora zgodnie
z metodologig bedacg czescig zatwierdzonego programu ATQP. Ocena LOE powinna by¢ realistyczna
w odniesieniu do warunkéw meteorologicznych oraz skali trudnosci. Ocena LOE powinna uwzgledniac
wykorzystanie powtarzalnych zestawdw zdarzen, ktére pozwolg na odniesienie oceny poszczegdélnych oséb do
wspdlnego mianownika. Patrz ust. 1.4 ponize;j.

12 Ocena jakosci w lotach liniowych (Line Oriented Quality Evaluation - LOQE) jest to jedno z narzedzi
wykorzystywanych dla dokonania ogdlnej oceny umiejetnosci prowadzenia operacji lotniczych. Ocena LOQE
sktada sie z lotéw na linii, ktére sg obserwowane przez odpowiednio wykwalifikowany personel operatora,
ktérego oceny uwzgledniane s dla uwierzytelnienia programu ATQP. Ocena LOQP powinna by¢
ukierunkowana na te elementy operacyjne, ktére nie sg badane w programie monitorowania danych z lotu
(FDM oraz AFDM).

13 Szkolenie oparte na umiejetnosciach (skill based training) wymaga zidentyfikowania okreslonych
elementéw wiedzy oraz umiejetnosci, jakie zostaty wczesniej zdefiniowane w programie ATQP jako cze$¢ analiz
zdan i stanowig podstawe dla ukierunkowanych programéw szkolenia (targeted training).

14 Ocena oparta na zdarzeniach (Event based Assessment) polega na ocenianiu zatogi lotniczej, ktére
upewni operatora, ze wymagana od zatogi wiedza i umiejetnosci zostaty osiggniete. Te pewnos¢ uzyskuje sie w
drodze oceny w lotach liniowych (LOE). Omowienie z zatogg wynikow oceny opartej na zdarzeniach jest jej
nieodtgczng czescia.

ACJ do Dodatku JAR-OPS 1.978(b)(1)
Wymagania, zakres i dokumentacja programu ATQP
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(1)

1. Dokumentacja powinna pokazaé sposdb, w jaki operator ustanowit zakres i wymagania programu.
W szczegdlnosci powinna okreslaé:

11 W jaki sposéb program ATQP umozliwia operatorowi ustanowienie alternatywnego programu szkolenia
cztonkdéw zatdg lotniczych, ktory zastgpi wymagania szkoleniowe okreslone w JAR-OPS 1, cze$¢ E oraz N. Program
powinien wykaza¢, ze operator jest zdolny do podniesienia standardéw szkolenia i kwalifikacji zatég lotniczych
ponad poziom wymagany w JAR-OPS 1.

1.2 Potrzeby szkoleniowe operator oraz ustanowione przez niego cele operacyjne i szkoleniowe.

1.3  Sposdb, w jaki operator zdefiniowat proces okreslania i uzyskiwania zatwierdzania programoéw
kwalifikacji cztonkéw zatég, w tym ilosciowe okreslenie celéw operacyjnych i szkoleniowych zidentyfikowanych
przez operatora w jego wewnetrznych programach monitorowania. Nalezy takze uwzgledni¢ dane pochodzace
z obcych zrédet.

1.4  Sposdb, w jaki program:

a. poprawia bezpieczenstwo lotéw;
b. podnosi standardy szkolenia i kwalifikacji cztonkéw zatdg lotniczych;
c. ustanawia osiggalne cele szkoleniowe;
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d. integruje wszystkie aspekty szkolenia CRM;

e. rozwija procesy wspomagajace oraz sprzezenia zwrotnego do stanu, ktéry bedzie automatycznie
korygowat system szkolenia;

f. wdraza system progresywnej oceny catego szkolenia w celu zapewnienia spdjnego i zunifikowanego
monitorowania szkolert podejmowanych przez zatogi lotnicze;

g. umozliwia operatorowi reagowanie na nowe technologie lotnicze oraz zmiany w $rodowisku
operacyjnym;

h. sprzyja wprowadzaniu nowoczesnych metod i technik szkoleniowych oraz systeméw oceny szkolen zatég
lotniczych;

i podnosi efektywnos¢ wykorzystania srodkdw szkoleniowych, a w szczegdlnosci ich dostosowania do
rzeczywistych potrzeb szkolenia.

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(2)
Analiza zadan
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(2)

1. Operator powinien prowadzi¢ oddzielnie dla kazdego typu lub klasy samolotu objetego jego programem
ATQP, systematyczne analizy kazdego programu w celu zdefiniowania i okreslenia zadan, jakie podejmuja
zatogi, gdy wykonujg loty na tym typie lub klasie samolotu. W tym celu mozna takze wykorzystywa¢ dane
pozyskane z innych typow lub kas samolotéw. Analizy powinny okresla¢ i opisywaé wiedze i umiejetnosci
wymagane do prawidtowego wykonania zadan wifasciwych dla danego typu lub klasy samolotu oraz
charakterystyki prowadzonej operacji. Ponadto, analizy powinny identyfikowaé oznaki ogdlnie przyjetych
wzorcdw zachowan. Analizy zadan, w pofgczeniu z danymi zebranymi z programoéw, pozwolg operatorowi
ustanowi¢ ukierunkowany program szkolenia (targeted training), tacznie z towarzyszgcymi celami szkolenia,
opisanymi w ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(3) ust. c ponize;j.

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(3)
Program szkolenia
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(3)

1. Program szkolenia powinien mie¢ nastepujgca strukture:
1.1 Program zajeé (Curriculum);

1.2  Dzienne plany lekcji.

2. Program zajec¢ powinien zawiera¢ nastepujgce elementy:

2.1  Wymagania kwalifikacyjne — wykaz i opis kwalifikacji, ktéry okresli, jaki poziom wyszkolenia bedzie
wymagany do rozpoczecia lub kontynuowania szkolenia;

2.2 Tematy — opis kazdego tematu, jaki bedzie przedmiotem szkolenia;

2.3 Cele (Targets) oraz funkcje celdw (Objectives):

a. cele lub zestaw funkcji celow, ktére majg byc osiggniete lub spetnione przed przystgpieniem do
szkolenia;
b. kazdy z wyznaczonych celdw powinien mieé okreslone towarzyszace mu funkcje celu, ktére beda

rozpoznawalne dla 0séb szkolonych i instruktoréw;

C. kazde ¢éwiczenie praktyczne, ktérego wykonanie jest wymagane, powinno mieé okreslony program
szkolenia oraz standard, jaki ma zostac osiggniety w wyniku tego ¢wiczenia.

3. Kazda lekcja/kurs/szkolenie lub ¢wiczenie praktyczne powinny mie¢ te sama strukture. Tematy lekcji
musza by¢ podane, a cele zaje¢ jednoznacznie okreslone.
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4. Kazda lekcja/kurs/szkolenie lub ¢wiczenie praktyczne niezaleznie od tego czy jest prowadzone w klasie,
CBT czy na symulatorze powinno mie¢ okreslone tematy oraz wyznaczone cele, jakie majg by¢ osiggniete.

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(4)
Instruktorzy i egzaminatorzy
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(4)

1. Personel, ktéry prowadzi szkolenia oraz sprawdziany cztonkdéw zatdég lotniczych w ramach programu
ATQP powinien odby¢ szkolenie obejmujace nastepujgce tematy:

1.1  Zasady i cele programu ATQP;

1.2 Wiedza, umiejetnosci, zachowania okreslone w drodze analizy celéw;

1.3 Scenariusze ocen LOE oraz LOFT;

1.4  Standardy kwalifikacji;

1.5 Ujednolicenie standardéw oceniania;

1.6  Oznaki ogdlnie przyjetych wzorcéw zachowan oraz systemowej oceny CRM;

1.7  Zestawy zdarzen oraz zwigzane z nimi wymagania dotyczace wiedzy, umiejetnosci oraz zachowan
cztonkdw zatdg lotniczych;

1.8  Wdrozone przez operatora procesy zatwierdzania standardéw szkolen, kwalifikacji oraz kontroli jakosci
w ramach programu ATQP;

1.9  Ocene jakosci w lotach liniowych (LOQE).

AC) do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(5)
Sprzezenie zwrotne
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(5)

1. Sprzezenie zwrotne powinno by¢ wykorzystane jako narzedzie do upewnienia sie, czy programy zajec
realizowane s zgodnie z zasadami okreslonymi w programie ATQP, co zapewnia ich rzeczowo$¢ oraz
osiggniecie zatozonych celdw szkolenia i umiejetnosci. Petla sprzezenia zwrotnego powinna uwzglednia¢ wyniki
pozyskane z programu monitorowania FDM oraz programéw LOE i LOFT. Ponadto, proces oceny powinien
okresli¢, czy ogdlne cele i funkcje celéw szkolenia zostaty osiggniete jak tez powinien opisywac kazde dziatanie
korygujace, jakie zostato podjete.

2. Programy ustanawiajace mechanizmy kontroli jakosci powinny co najmniej odnosi¢ sie do nastepujacych
zagadnien:

2.1  procedur zatwierdzenia szkolenia okresowego (recurrent training);
2.2 zatwierdzenia instruktoréw programu ATQP;
2.3 zatwierdzenia zestawOw zdarzen dla oceny LOE oraz LOFT;

2.4 procedur prowadzenia ocen LOE oraz LOFT.
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ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(6)
Pomiar i ocena osiagnie¢ cztonkow zatog
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(6)

1 Programy oceny kwalifikacji i sprawdziandw powinny obejmowacé co najmniej nastepujgce elementy:
11 Sprecyzowang strukture;

12 Tematy i/lub éwiczenia podlegajgce sprawdzeniu lub egzaminowi;

13 Cele oraz standardy szkolenia, ktére majg by¢ osiggniete;

14  Sprecyzowane wymagania techniczne i proceduralne dotyczace wiedzy, umiejetnosci oraz zachowan
cztonkow zatog lotniczych.

2. Zdarzenia LOE (LOE event) powinny podawac cele gtéwne i podrzedne, ktére majg by¢ osiggniete przez
zatoge w okreslonych dla tych zdarzen warunkach operacyjnych. Kazde zdarzenie ma mie¢ wyznaczony jeden
lub kilka celow i funkcji celdw, ktére wymagaja wykonania okreslonych manewrdéw, zastosowania procedur lub
dajg okazje do ¢wiczenia umiejetnosci poprawnego rozumowania oraz porozumiewania sie albo tez
wykorzystania innych ztozonych umiejetnosci. Dla kazdego z tych zdarzen nalezy wiec okresli¢ umiejetnosci,
jakie majg by¢ wykazane oraz warunki pomiaru i oceny wynikdw zatogi. Ponadto, nalezy okresli¢ warunki
towarzyszace, w jakich zdarzenie ma by¢ realizowane, takie jak warunki meteorologiczne (putap, widzialnos¢,
wiatr, turbulencja itd.), uwarunkowania operacyjne (niesprawne urzgdzenia nawigacyjne) oraz nieprzewidziane
lub nienormalne okolicznosci operacyjne wykonywania lotu.

3. Markery wyznaczone w programie ATQP powinny by¢ okreslone w postaci jednego lub kilku
podstawowych elementéw wyznaczajacych wymagane standardy kwalifikacji.

ZDARZENIE MARKER
Swiadomos¢ stanu pracy instalacji 1. Monitoruje i melduje zmiany stanéw pracy automatyki
poktadowych: systemow
2. W kazdej sytuacji stosuje zasade ,,zamknietej petli” (closed loop
principle)

3. Uzywa wszystkich kanatéw dla aktualizacji

4. Jest Swiadomy pozostatych srodkéw technicznych

4, Tematy/cele zintegrowane w jednym programie zaje¢ muszg by¢ mierzalne. Przejscie do nastepnego
szkolenia lub kursu mozliwe jest tylko wtedy, gdy cele te zostaty osiggniete.

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(b)(9)
Program monitorowania i analizowania danych z lotu
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(b)(9)

1 Program analizy danych sktada sie z:

11 Programu monitorowania danych z lotu (Flight Data Monitoring - FDM). Program ten obejmuje
systematyczne ocenianie danych operacyjnych pozyskanych z urzadzen poktadowych, ktére rejestrujg tor lotu
oraz dane dotyczace operacyjnych aspektow wykonywanych przez operatora lotdw. Gromadzone dane
powinny objgé co najmniej 60% wszystkich lotow wykonanych przez operatora przed udzieleniem mu
zezwolenia na stosowanie programu ATQP. Wartos¢ ta moze zostac podniesiona przez wtadze.

12 Zaawansowanego programu monitorowania danych z lotu (Advanced Flight Data Monitoring - AFDM),
gdy takie rozszerzenie programu ATQP jest wymagane. Zastosowanie zaawansowanego programu AFDM
wynika ze stopnia zintegrowania dziatan podejmowanych przez operatora na polu bezpieczenstwa lotéw,
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w tym takze jego systemu jakosci. Program AFDM obejmuje zaréwno systematyczne ocenianie danych
pozyskanych z programu FDM jak i zdarzen ze szkoler okreslonych zatdg lotniczych. Zbiér danych powinien
osiggnac poziom 80% wszystkich wykonanych przez operatora lotéw oraz szkolen. Proporcje bedg ustalone
przez wtadze.

2. Celem programu FDM, jak i zaréwno programu AFDM jest zapewnienie operatorowi:
2.1 Pozyskanie danych, ktére wspomogg wdrozenie oraz uzasadnig zmiany ulepszajgce program ATQP;

2.2 Ustalenie celéw operacyjnych i szkoleniowych opartych na analizach rzeczywistego s$rodowiska
operacyjnego;

2.3 Monitorowanie skutecznosci szkolen i kwalifikacji zatdg lotniczych;

3. Gromadzenie danych

3.1 Programy FDM powinny mie¢ ustalony system rejestrujgcy dane z lotu, ktére nastepnie beda
przeksztatcone w format odpowiedni do dalszych analiz. Program powinien generowac informacje pomagajace
personelowi operatora opracowac¢ odpowiednie analizy bezpieczeristwa lotéw. Analizy te powinny by¢

nastepnie dostarczone osobie odpowiedzialnej za prowadzenie programu ATQP.

3.2 Gromadzone dane powinny:

a. obejmowacd wszystkie floty samolotéw, do ktérych stosuje sie program ATQP;

b. obejmowac wszystkich cztonkéw zatdg lotniczych szkolonych i kwalifikowanych w ramach programu
ATQP;

c. by¢ ustanowione podczas fazy wdrazania programu ATQP;

d. by¢ kontynuowane do korica stosowania programu ATQP przez operatora;

4, Korzystanie z danych

4.1  Operator musi ustanowi¢ procedury, ktére zapewnia $ciste stosowanie sie jego personelu do kazdego
protokotu lub umowy zawartej z organizacjami reprezentujgcymi cztonkdw zatdg lotniczych, ktére maja
zapewni¢ poufnos¢ informacji dotyczacych kazdego cztonka zatogi.

4.2 Protokdt postugiwania sie danymi powinien okresla¢c maksymalny okres czasu, przez jaki szczegétowe
dane programu FDM lub AFDM oraz dane wydarzen bedg przechowywane. Dane syntetyczne mogg byc¢
przechowywane bez ograniczen w czasie.

5. Operator, ktory prowadzit uznany przez wiadze program monitorowania danych z lotu przed
wdrozeniem programu ATQP, moze za zgodg wtadzy wykorzysta¢ odpowiednie dane pozyskane z innych flot,
niebedacych czescig wnioskowanego programu ATQP.

ACJ do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.978(c)(1)(i)
Studium przypadkéw bezpieczenstwa
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.978(c)(1)(i)

1. Studium przypadkdéw bezpieczeristwa

1.1  Udokumentowany zbiér dowoddw, ktére pozwalajg na wykazanie i udowodnienie, ze program ATQP
zapewnia utrzymanie wymaganego bezpieczenstwa prowadzonych przez operatora operacji. Studium badania
przypadkéw powinno by¢ ukierunkowane na kazdg faze implementacji programu ATQP oraz by¢ stosowane
przez caty czas jego obowigzywania.

1.2 Studium przypadku powinno:

a. wykazaé¢ wymagany poziom bezpieczenstwa;
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b. upewniaé, ze wymagany poziom bezpieczeristwa jest utrzymywany przez caty czas stosowania programu
ATQP;
c. minimalizowa¢ ryzyko podczas wszystkich faz wdrazania i stosowania programu ATQP.

2. Sktadniki studium przypadku:

2.1 Planowanie: Zintegrowane i zaplanowane zgodnie z dziataniem programu ATQP dla wykazania jego
skutecznosci.

2.2 Kryteria: Opracowane zgodnie z wytycznymi podanymi w ust 3 ponizej.

2.3 Dokumentacja: Dokumentacja zwigzana z bezpieczenstwem lotéw, tgcznie z listami kontrolnymi.
2.4  Wdrozenie programu: Obejmuje kontrole i sprawdzenie prawidtowosci dziatan.

2.5  Nadzoér: Przeglady i audyty.

3. Kryteria ustanowienia studium przypadku

3.1 Studium przypadku powinno:

a. wykazaé, ze wymagany lub poréwnywalny poziom bezpieczenstwa jest utrzymywany podczas wszystkich
faz programu ATQP, tgcznie z wymaganym w ust. c) ponizej;

b. by¢ dostosowane do prowadzonych operacji;

C. by¢ odpowiednio bezpieczne i zapewnia¢, aby wymagania majgcych zastosowanie przepisow
bezpieczenstwa lub zatwierdzonych poréwnywalnych standardéw bezpieczenstwa byty osiggniete;

d. byc¢ stosowane przez caty okres obowigzywania programu;

e. wykazaé kompletnosé¢ i niezawodno$é programu;

f. by¢ w petni udokumentowane;

g. zapewnic integralnos¢ wykorzystania i utrzymania infrastruktury szkoleniowej i operacyjnej;
h. zapewni¢ odpornos¢ na btedy przy zmianie systemu;

i uwzglednia¢ wptyw zmian technologicznych w tym ich zanikanie i zmiany;

j. uwzgledniaé¢ wptyw zmian w przepisach.

4, Zgodnie z Dodatkiem 1 do JAR-OPS 1.978(c) operator moze opracowaé rdwnowazne metody, odmienne
od podanych w tym ACJ.

AMC OPS 1.980
Wykonywanie lotéw na wiecej niz jednym typie lub wersji samolotu — Warunki i zasady
Patrz JAR-OPS 1.980

1. Terminologia

1.1  Stownictwo uzyte w kontekscie do wymagan operacyjnych na wiecej niz jednym typie lub wariancie
samolotu ma nastepujace znaczenie:
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a. Samolot podstawowy (base aeroplane) — oznacza samolot lub grupe okreslonych przez operatora
samolotéw uzytych jako odniesienie do poréwnywania réznic z innymi typami lub wariantami samolotéow we
flocie operatora;

b. Wariant samolotu (aeroplane variant) — oznacza samolot lub grupe samolotéw o takich samych
charakterystykach, ale ktore ze wzgledu na rdznice w stosunku do samolotu podstawowego (base aeroplane)
wymagajg, ze wzgledu na bezpieczenstwo lotu, nabycia przez zatoge lotniczg dodatkowej wiedzy, umiejetnosci
lub zdolnosci;

C. Uznanie (credit) — oznacza uznanie, ze wzgledu na znaczne podobieristwa pomiedzy tymi samolotami,
szkolenia, sprawdzianu lub biezgcej praktyki uzyskanej na okreslonym typie lub wariancie samolotu na poczet
uzyskania kwalifikacji na innym typie lub wariancie;

d. Szkolenie w rdznicach (differences training), zgodnie z JAR-OPS 1.950(a)(1);
e. Szkolenie zapoznawcze (familiarisation training), zgodnie z JAR-OPS 1.950(a)(2);

f. Powazna zmiana (major change) — oznacza zmiane lub zmiany na typie samolotu lub dotyczace typu
samolotu, ktdére znaczaco wptywajg na zwigzki pomiedzy zatogg lotniczg i samolotem, jak np. charakterystyki
lotu, procedury, rodzaj lub liczba zespotéw napedowych, zmiana liczby cztonkéw zatogi;

g. Drobna zmiana (minor change) — oznacza kazdg inng zmiane niz zmiana powazna;

h. Roéznice w wymaganiach operatora (Operator Difference Requirements — ODR)- oznacza formalne
opisanie réznic pomiedzy typami lub wariantami uzytkowanych przez operatora samolotéw.

1.2 Rdznice w poziomach szkolen i sprawdzianéw.
a. Poziom réznic A.

i. Szkolenie. Szkolenie na poziomie réznic A, moze byé przez cztonka zatogi realizowane metodg
samoksztatcenia i polega¢ na zapoznaniu sie z wprowadzonymi do dokumentacji zmianami, biuletynami i
innymi podrecznikami. Szkolenie na poziomie réznic A ma zastosowanie przy wprowadzaniu zmian w
systemach lub skfadnikach znanych personelowi z wczesniejszej praktyki. Roznice nie moga powodowac
znaczacych zmian w procedurach.

ii. Sprawdziany. W odniesieniu do szkolenia w rdéznicach nie wymaga sie przeprowadzenia sprawdzianu,
jednakze cztonek zatogi jest odpowiedzialny za osiggniecie odpowiedniej wiedzy i znajomosci zmian, jak
tez jego kwalifikacje mogg by¢ sprawdzone podczas sprawdzianu umiejetnosci (proficiency check).

b. Poziom rdznic B.

i. Szkolenie. Szkolenie na poziomie réznic B, moze by¢ witasciwie zrealizowane przy uzyciu pomocy
dydaktycznych, takich jak wyktady, przeirocza, filmy video, szkolenie interaktywne wspomagane
komputerem itp. Zasadniczo, szkolenie takie stosuje sie, kiedy wymagane jest zdobycie wycinkowej
wiedzy o systemach oraz umiejetnosci zastosowania procedur, np. przy instalacjach hydraulicznych,
paliwowych itp.

ii. Sprawdziany. Wymagany jest egzamin pisemny lub ustny podczas szkolenia poczgtkowego i okresowego.

c. Poziom réznic C.
i. Szkolenie. Szkolenie na poziomie réznic C, moze by¢ realizowane tylko w drodze szkolenia praktycznego
(hands on) z uzyciem symulatora lotu spetniajagcego wymagania JAR-STD 2A, Poziom 1 (Level 1) lub

wyzej. Moze by¢ stosowane do szkolenia w rdznicach wptywajacych na umiejetnosci, zdolnosé
wykonania, jak tez na zakres wiedzy, ale nie wymagajgcych uzycia pomocy szkoleniowych pracujgcych
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w czasie realnym. Szkolenie takie obejmuje zaréwno procedury normalne jak i nienormalne (np. dla
systemow zarzadzania lotem FMS).

ii. Sprawdziany. Do przeprowadzenia sprawdzianu po zakonczeniu szkolenia poczatkowego lub
okresowego na poziomie réznic C i wyzszym wymagane jest stosowanie symulatora lotu STD. W czasie
sprawdzianu nalezy pokazaé¢ w dynamicznym $rodowisku lotu praktyczne dziatanie i uzycie, np. systemu
zarzadzania lotem (FMS). Manewry, ktére nie s3 zwigzane z okreslonym zadaniem, nie muszg byé
sprawdzane.

d. Poziom rdznic D.

i. Szkolenie. Szkolenie na poziomie réznic D stosuje sie, kiedy wystepujace réznice wymagajg nabycia
nowej wiedzy, umiejetnosci lub zdolnosci ¢wiczonych w czasie rzeczywistym w warunkach symulacji
realnego srodowiska lotu z zastosowaniem manewrdw w locie, dla ktérych zastosowanie pojedynczego
urzadzenia treningowego moze by¢ niewystarczajace, ale dla ktérych zastosowanie ruchu lub wizualizacji
nie jest wymagane. Zazwyczaj takie szkolenie przeprowadzane jest na urzadzeniach treningowych
zdefiniowanych w JAR-STD 2A, Poziom 2.

ii. Sprawdziany. Po kazdym szkoleniu podstawowym i okresowym nalezy przeprowadzi¢ sprawdzian
umiejetnosci (proficiency check) oddzielnie dla kazdego typu lub wariantu samolotu. Mozna jednakze
zastosowac ulge i nie powtarza¢ tych manewréw, ktére sg wspdlne dla obu typow lub wariantéow
samolotu. Elementy szkolenia na poziomie réznic D mogg by¢ sprawdzane na symulatorze lotu JAR-STD
2A, Poziom 2. Sprawdziany na poziomie réznic D bedg sktadaty sie co najmniej z petnego sprawdzianu
umiejetnosci na jednym typie oraz czesciowego sprawdzianu umiejetnosci na drugim typie lub wariancie
samolotu.

e. Poziom rdznic E.

i. Szkolenie. Szkolenie na poziomie rdznic E, ktére ma za zadanie zapoznanie pilota z realistycznymi
warunkami wykonania lotu, ukierunkowanego na srodowisko operacyjne, moze by¢ zrealizowane tylko
na symulatorach lotu typu FFS (Full Flight Simulator) zakwalifikowanych na poziomie C, D lub na
rzeczywistym samolocie. Szkolenie na poziomie rdznic E, ma by¢ przeprowadzone dla kazdego typu lub
wariantu samolotu znaczaco rdznigcego sie od samolotu bazowego i dla typodw majacych znaczace
réznice w ich pilotazu i obstudze (handling qualities).

ii. Sprawdziany. Po zakonczeniu szkolenia na poziomie réznic E, nalezy przeprowadzi¢ sprawdzian
umiejetnosci (proficiency check) oddzielnie dla kazdego typu lub wariantu samolotu na symulatorze lotu
typu FFS (Full Flight Simulator) zakwalifikowanego na poziomie C, D lub rzeczywistym samolocie.
Szkolenia lub sprawdziany na symulatorze lotu (FSS) zakwalifikowanym na poziomie C lub D majg by¢
przeprowadzane co 6 miesiecy. Jesli szkolenia oraz sprawdziany sg wykonywane naprzemiennie
(alternated), to sprawdzian na jednym typie lub wariancie ma by¢ poprzedzony przez szkolenie na
innym, tak aby cztonek zatogi odbywat co najmniej jeden sprawdzian co 6 miesiecy i co najmniej jeden
sprawdzian na kazdym typie lub wersji co kazde 12 miesiecy.

AMC OPS 1.980(b)

Metodyka — Uzycie tablic réznic w wymaganiach operatora (Operator Difference Requirements - ODR)
Patrz JAR-OPS 1.980(b)

Patrz IEM OPS 1.980(b)

1. Zasady ogdlne.
1.1  Nizej podana metodyka jest uznana przez wtadze lotniczg, co oznacza, ze moze by¢ uzyta przy ocenianiu

réznic i podobienstw pomiedzy samolotami w celu ustalenia liczby typow lub wariantéw samolotéw oraz
mozliwych do zastosowania ulg w zaliczaniu praktyki.

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-173 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7

— 1206 —

Poz. 22

2. Tablice ODR.

2.1

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

Przed dopuszczeniem zatég lotniczych i przystgpieniem do wykonywania lotéw na wiecej niz jednym

typie lub wariancie samolotu operator ma najpierw wyznaczy¢ jeden "samolot podstawowy" (base aeroplane),
w stosunku do ktérego bedzie dokonywat poréwnan z innym typem lub wariantem samolotu (samolotem
réznicowym) w zakresie dot. systemdw i instalacji, procedur, charakterystyk pilotazowych oraz uzytkowania.
Réznice te nazywane dalej ,réznicami w wymaganiach operatora” (Operator Difference Requirements — ODR),
przedstawiane sg w wygodnej do uzycia formie tablic i stanowig podstawe dla prowadzenia oceny mozliwosci
wykonywania przez zatoge lotéw na wiecej niz jednym typie lub wariancie samolotu oraz sg baza dla
wyznaczenia kryteridw i wymagan dotyczacych szkolenia zatég lotniczych w rdéznicach lub szkolenia
zapoznawczego (differences/familiarisation training).

3. Tablice ODR majg mie¢ nastepujacy format i zawartosé:
3.1 TasLCANR1. ROZNICE W WYMAGANIACH OPERATORA(ODR 1) - DANE OGOLNE
SAMOLOT BAZOWY (BASE AEROPLANE) METODA POROWNYWANIA
SAMOLOT ROZNICOWY (DIFFERENCE AEROPLANE) (ComPLIANCE MIETHOD)
ZASADA ROZNICE CHARAKTERYSTYKI W ZMIANA PROCEDUR | SZKOLENIE SPRAWDZIAN BIEZACA
LOCIE PRAKTYKA
Ogdlny opis :::idennczrfllk:l?féinic Wptyw na Wptyw na
goiny op . Y charakterystyki w P
samolotu pomiedzy samolotem . . procedury . - . .
) . ; locie, osiagi lub Ocena poziomu rdznic zgodnie z Tablicg Nr 4
(wymiary, ciezar, | podstawowym i R -
. S pilotowanie i .
ograniczenia itp.) | samolotem . ) (Tak/Nie)
s uzytkowanie.
réznicowym
3.2  TaBLCANR2. ROZNICE W WYMAGANIACH OPERATORA (ODR 2) - INSTALACJE | SYSTEMY
SAMOLOT BAZOWY (BASE AEROPLANE) METODA POROWNYWANIA
SAMOLOT ROZNICOWY (DIFFERENCE AEROPLANE) (ComPLIANCE METHOD)
. CHARAKTERYSTYKI W BIEZACA
SYSTEMY R&OZNICE ZMIANA PROCEDUR | SZKOLENIE SPRAWDZIAN
LOCIE PRAKTYKA
!(rotk| OPI.S Wykaz réznic
instalacji omiedzy samolotem | Wptyw na
systemow pomigdzy R Py . Whptyw na
podstawowym i charakterystyki w
samolotu R L procedury . . . .
samolotem locie, osiagi lub Ocena poziomu réznic zgodnie z Tablicg Nr 4
uporzadkowanych | 7.7 R o
- réznicowym, w pilotowanie i .
zgodnie ze S A . (Tak/Nie)
L odniesieniu do kazdej | uzytkowanie.
specyfikacjg ATA ) R -
z odnosnych instalacji
100
3.3  TABLICANR3. ROZNICE W WYMAGANIACH OPERATORA (ODR 3) - MANEWRY W LOCIE
SAMOLOT BAZOWY (BASE AEROPLANE) METODA POROWNYWANIA
SAMOLOT ROZNICOWY (DIFFERENCE AEROPLANE) (CompLIANCE METHOD)
. CHARAKTERYSTYKI W BIEZACA
MANEWRY W LOCIE | ROZNICE ZMIANA PROCEDUR | SZKOLENIE SPRAWDZIAN
LOCIE PRAKTYKA

Opisy w L.
P -y - Wykaz réznic w
odniesieniu do . Wptyw na
manewrowaniu ) Whptyw na
fazy lotu omiedzy samolotem charakterystyki w rocedur
(stanowisko, pomicazy . locie, osiagi lub P ¥ Ocena poziomu rdznic zgodnie z Tablicg Nr 4
X podstawowym i R o
kotowanie, w pilotowanie i .
. ) samolotem . . (Tak/Nie)
locie, kotowanie, . uzytkowanie.
X réznicowym
stanowisko).
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4. taczenie (kompilacja) Tablic ODR.
4.1 ODR 1. Dane ogdlne.

a. Charakterystyki ogdlne samolotu réznicowego nalezy porédwna¢ z samolotem podstawowym
w odniesieniu do:

i. wymiaréw ogdlnych i uktadu konstrukcyjnego samolotu;
ii. ogdlnego uktadu kabiny zatogi;
iii. rozplanowania kabiny;
iv. zespotow napedowych (liczba, typ i rozmieszczenie silnikéw);
v. ograniczen (parametry graniczne).
4.2  ODR 2. Instalacje i systemy.
a. Nalezy rozpatrzy¢ réznice, jakie istniejg pomiedzy instalacjami na samolocie podstawowym i réznicowym.
Poréwnywane instalacje i systemy nalezy sklasyfikowa¢ wedtug systemu indeksowego ATA 100, a nastepnie
dokonac¢ analizy poréwnawczej kazdej z instalacji i jej podsystemdédw w odniesieniu do ogdlnej architektury,
elementéw funkcjonalnych i/lub operacyjnych, tacznie ze sterowaniem i systemami wskazan na tablicach
przyrzadow.
4.3  ODR 3. Manewry w locie i réznice w uzytkowaniu.
a. Roéznice w uzytkowaniu, sg to rdznice zwigzane z sytuacjami normalnymi, nienormalnymi i awaryjnymi
prowadzacymi do zmian w pilotowaniu lub wykonywaniu lotu. Niezbednym jest ustalenie wykazu cech
uzytkowych, jakie maja byé przedmiotem analiz poréwnawczych. Analizy réinic w uzytkowaniu maja
obejmowac, co nastepuje:
i. wymiary kabiny zatogi (np. wielkos¢, kat wyréwnania w relacji do wysokosci oczu pilota);
ii. rdéznice w urzadzeniach sterowania, np. projekt, ksztatt, rozmieszczenie, funkcje;
iii. funkcje dodatkowe lub zmienione w sterowaniu w sytuacjach normalnych, nienormalnych i awaryjnych;

iv. procedury;

v. wiasciwosci pilotazowe, facznie z bezwtadnoscia samolotu w konfiguracjach normalnych i
nienormalnych;

vi. osiaggi podczas manewrowania;
vii. stan samolotu w nastepstwie niesprawnosci;

viii. zarzadzanie lotem (flight management), jak np. ECAM, EICAS, wybieranie pomocy nawigacyjnych,
automatyczne listy kontrolne czynnosci.

4.4 Po ustaleniu réznic w odpowiednich rubrykach Tablicy Nr 1 (ODR 1), Tablicy Nr 2 ( ODR 2) oraz Tablicy Nr
3 (ODR 3), nalezy dokona¢ oceny réznic w odniesieniu do kolumny pt. "Charakterystyki w locie" oraz "Zmiany w

procedurach".

4.5 Poziomy réznic. Szkolenie zatdg, sprawdzanie i biezgca praktyka.
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4.5.1 Koricowym etapem oceny przez operatora wniosku o uzyskanie zezwolenia na wykonywanie lotéw na
wiecej niz jednym typie lub wariancie samolotu jest ustalenie wymagan dotyczacych szkolenia, sprawdzania i
biezacej praktyki zatogi lotniczej. Mozna tego dokonac przez zastosowanie oznaczen (kodoéw) poziomdéw réznic
podanych w Tablicy Nr 4 do odpowiedniej kolumny pt. "Metoda poréwnywania" (Compliance Method)
w tablicach ODR.

5. Zidentyfikowane w systemie Tablic ODR rdznice wptywajgce na charakterystyki lotu i/lub procedur
nalezy przeanalizowa¢ w odniesieniu do odpowiedniej dla danego manewru sekcji ATA. Podobnie nalezy
rozpatrzyé procedury normalne, nienormalne i awaryjne.

6. TaBLcANR4. ROZNICE W WYMAGANIACH PRZEWOZNIKA (ODR 4) - POZIOMY ROZNIC W ODNIESIENIU DO WYMAGAN
SZKOLENIA

Kop PozIom ROZNIC METODA /WYMAGANE URZADZENIE SZKOLENIOWE

Szkolenie metodg samoksztatcenia przy pomocy podrecznikéw,

A Wymagana jest znajomo$¢ zagadnienia biuletynéw operacyjnych, skryptow

Wymagane jest szkolenie wspomagane pomocami, Szkolenie wspomagane, np. szkolenie interaktywne

B zapewniajgce zrozumienie, umiejetnos¢ zastosowania i wspomagane komputerowo (Computer Based Training - CBT),
wymiany informacji lub szkolenie wspomagane pomocami | wyktady i zajecia teoretyczne lub prezentacje wideo.
z cze$ciowym zastosowaniem procedur Interaktywne szkolenie z uzyciem CBT

Dla wariantéw samolotéw z niewielkimi zmianami
zadaniowymi w instalacjach wptywajacymi na

C umiejetnosci, zdolno$¢ do wykonania lub wiedze. JAR-STD 2A Poziom 1
Wymagane jest urzadzenie szkoleniowe dla osiggniecia
albo utrzymania umiejetnosci zatogi.

Catkowita odmiennos¢ zadaniowa wptywajgca na
umiejetnosci, zdolno$¢ do wykonania lub wiedze.
Wymagane jest zastosowanie urzgdzenia do symulacji
manewrow w locie

JAR-STD 2A Poziom 2

Catkowita odmienno$¢ zadaniowa wymagajaca
E zastosowania wysoce wiernego odwzorowania srodowiska | JAR-STD 1A Poziom C
lotu dla osiggniecia albo utrzymania umiejetnosci zatogi

Uwaga: Poziomy A i B wymagajg szkolenia zapoznawczego (familiarisation training), poziomy C i D wymagajg
szkolenia w réznicach (differences training). Dla poziomu E, w zaleznosci od rodzaju i zakresu réznic moze
uniemozliwiac¢ skorzystanie z utatwien podanych w Dodatku do JAR-OPS 1.980(d)(7).

IEM OPS 1.980(b)
Wykonywanie lotéw na wigcej niz jednym typie lub wersji samolotu — Warunki i zasady
Patrz JAR-OPS 1.980(b)

1. Warunki

1.1  Koncepcja wykonywania lotéw na wiecej niz jednym typie lub wariancie samolotu zalezy od
doswiadczenia, wiedzy oraz umiejetnosci operatora i zainteresowanych zatég lotniczych.

1.2 Pierwszym zadaniem jest zbadanie czy dwa typy lub warianty samolotéw sa do siebie na tyle podobne,
aby zapewni¢ bezpieczne wykonywanie lotow na obu tych samolotach.

1.3 Drugim zadaniem jest zbadanie czy dwa typy lub warianty samolotéw sg do siebie na tyle podobne, aby
mie¢ pewnosé, ze szkolenie, sprawdziany oraz biezgca praktyka wykonane na jednym typie lub wariancie
samolotu mogg zastgpi¢ te wymagania na innym typie lub wariancie samolotu. Jesli samoloty te sg w tych
aspektach podobne, to istnieje mozliwos$¢ udzielenia ulgi dla szkolenia, sprawdzianéw oraz biezgcej praktyki.
Jesli takie podobienstwa nie istniejg, wszystkie wymagania dotyczgce szkolenia, sprawdzianéw oraz praktyki
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podane w Czesci N muszg zostac spetnione bez zadnych odstepstw, oddzielnie dla kazdego typu lub wariantu
samolotu w przypisanych dla nich odstepach czasu.

2. Roéznice pomiedzy typami lub wariantami samolotu.
2.1 Pierwszym zadaniem operatora, kiedy zamierza wystgpi¢ o zezwolenie na wykonywanie przez zatogi
lotnicze lotdw na wiecej niz jednym typie lub wariancie samolotu jest okreslenie, jakie rdznice wystepuja

pomiedzy samolotami. Zasadniczymi réznicami sg réznice w trzech nastepujacych obszarach:

a. Poziom technologii. Poziom technologii rozpatrywany w odniesieniu do kazdego typu lub wariantu
statku powietrznego obejmuje co najmniej nastepujace zagadnienia:

i. uktad kabiny zatogi (np. wybrana przez producenta filozofia konstrukcyjna);
ii. przyrzady mechaniczne albo elektroniczne;
iii. obecnos¢ lub brak systemu zarzadzania lotem (Flight Management System — FMS);

iv. sterowanie konwencjonalne (sterowanie hydrauliczne, elektryczne lub reczne) albo przewodowe (fly-by-
wire);

v. sterowanie przy pomocy drazka umieszczonego na bocznym panelu (side-stick), albo konwencjonalna
kolumna sterownicza;

vi. systemy trymowania (pitch trim systems);

vii. typ silnikéw oraz ich poziom technologiczny (np. odrzutowy; turbosmigtowy, ttokowy), wyposazonych
lub nie w systemy zabezpieczajgce;

b. Rdézinice operacyjne. Analiza rdznic operacyjnych dotyczy gtdwnie relacji pilot — maszyna oraz
nastepujgcych podobienstw:

i. list kontrolnych drukowanych albo automatycznie wyswietlanych lub generowanych, np. na ECAM,
EICAS, podczas wszystkich procedur;

ii. recznego albo automatycznego wyboru pomocy nawigacyjnych;
iii. wyposazenia nawigacyjnego;
iv. ciezaru samolotu i jego osiggéw;

c. Charakterystyki pilotazowe. Analiza obejmuje zbadanie charakterystyk pilotazowych, tagcznie z oddziaty-
waniem sterowania, widocznosci z kabiny oraz technik pilotowania na wszystkich etapach eksploatacji. Dotyczy
to charakterystyk w locie i na ziemi, jak i ich oddziatywania (np. liczba silnikow). Wtasciwosci autopilota oraz
systemu automatycznego ciggu moga mie¢ wptyw na charakterystyki pilotazowe lub procedury operacyjne.

3. Szkolenie, sprawdzanie oraz funkcje kierownicze zatogi. Naprzemienne szkolenie i sprawdzanie
umiejetnosci (proficiency check) moze by¢ dozwolone, jesli wniosek o wydanie zezwolenia na wykonywanie
lotéw na wiecej niz jednym typie lub wariancie samolotu jasno wskazuje, ze wystepujg wystarczajace
podobienstwa w technologii, procedurach operacyjnych oraz charakterystykach pilotazowych.

4, Przyktad wypetnienia tablic ODR do wniosku operatora o wydanie zezwolenia na wykonywanie lotéw na
wiecej niz jednym typie lub wariancie samolotu:

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-177 01.06.08



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1210— Poz. 22
Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)
TABLICANR 1. ROZNICE W WYMAGANIACH OPERATORA (ODR 1) - DANE OGOLNE
SAMOLOT PODSTAWOWY(BASE AEROPLANE) ‘ X’ METODA POROWNYWANIA
SAMOLOT ROZNICOWY (DIFFERENCE AEROPLANE) ‘ Y’ (ComPLIANCE MIETHOD)
. CHARAKTERYSTYKI W BIEZACA
ZASADA ROZNICE ZMIANA PROCEDUR | SZKOLENIE SPRAWDZIAN
LOCIE PRAKTYKA
Urzadzenie kabiny
takie samo. Na
Kabina zatogi samolocie ,Y” NIE NIE A / /
dodano 2 miejsca dla
obserwatora
Samolot , X" —
. . (MAPSC — 179 miejsc)
Kabina pasazerska Samolot , " (MAPSC NIE NIE A / /
- 335 miejsc)
TABLICANR 2. ROZNICE W WYMAGANIACH OPERATORA (ODR 2) — SYSTEMY
SAMOLOT PODSTAWOWY(BASE AEROPLANE) ‘ X’ METODA POROWNYWANIA
SAMOLOT ROZNICOWY (DIFFERENCE AEROPLANE) ‘ Y’ (ComPLIANCE METHOD)
‘. CHARAKTERYSTYKI W BIEZACA
SYSTEMY ROZNICE ZMIANA PROCEDUR | SZKOLENIE SPRAWDZIAN
LOCIE PRAKTYKA
e System regulacji NIE TAK
przeptywu powietrza;
21 - Klimatyzacja e pakiety NIE NIE B B B
e temperaturaw
kabinie NIE TAK
e architektura NIE NIE B B B
22 — Automatyzacja FMGS
NIE TAK C C B
sterowania e funkcje FMGES
o zakresy zwrotne NIE TAK D D D
23 - tacznosé
TABLICANR 3. ROZNICE W WYMAGANIACH OPERATORA (ODR 3) - MANEWRY W LOCIE
SAMOLOT PODSTAWOWY(BASE AEROPLANE) ‘ X’ METODA POROWNYWANIA
SAMOLOT ROZNICOWY (DIFFERENCE AEROPLANE) ‘ Y’ (ComPLIANCE MIETHOD)
MANEWRY ROZNICE CHARAKTERYSTYKI W ZMIANA PROCEDUR | SZKOLENIE SPRAWDZIAN BIEZACA
LOCIE PRAKTYKA
e wysokos$¢ oczu TAK NIE D D /
pilota, promien
Kotowanie zakretu;
e kotowanie na dwu
silnikach (1&4) NIE NIE A / /
e glédwne
Start charakterystyki TAK NIE E E E
pilotazowe
e uruchamianie
Przerwany start ciggu wstecznego TAK NIE D D D
logiczne
e V;/Vrrdine
. *
Start z * sterowaniew TAK(P) NIE B B B
niesprawnoscia plaszczyZnie
i j TAK (H)*
silnika poziome katem (H) NIE E E
potozenia w
przestrzeni
Oznaczenia:
(P)* = Osiagi (Performance);
(H)* = Charakterystyki pilotazowe (Handling).
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IEM OPS 1.985
Dokumentacja szkolenia
Patrz JAR-OPS 1.985

Operator ma obowigzek przechowywac rejestry ze wszystkich etapdw szkolen i sprawdzianéw odbytych przez
cztonka zatogi lotniczej.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM DO CZESCI O — PERSONEL POKLADOWY

IEM OPS 1.988
Dodatkowi cztonkowie personelu poktadowego wyznaczeni do specjalnych obowigzkéw
Patrz JAR-OPS 1.988

Wymagania Czesci O nie majg zastosowania do nastepujacych dodatkowych cztonkéw zatogi wyznaczonych
wytacznie do petnienia specjalnych obowigzkéw podczas lotu:

i. opiekunowie lub eskorta dziecka;
ii. artysci wystepujacy na poktadzie;
iii. mechanicy naziemni;
iv. ttumacze;
v. personel medyczny;
vi. sekretarki;
vii. ochrona.
IEM OPS 1.990
Liczba i sktad zatogi personelu poktadowego
Patrz JAR-OPS 1.990

1. Pokaz ewakuacji lub analiza, wymagane w JAR-OPS 1.990(b)(2), majg odnosi¢ sie do typu lub wariantu
oraz konfiguracji miejsc pasazerskich statku powietrznego uzytkowanego przez operatora.

2. Operator musi mie¢ Swiadomos¢, ze wiadza lotnicza moze wymagaé zwiekszenia liczby cztonkéow
personelu poktadowego, rozszerzajgc wymagania JAR-OPS 1.990(b) dla okreslonych typow samolotéw lub
operacji. Czynniki, jakie majg by¢ wziete pod uwage, to:

a. liczba wyjs¢;

b. typ wyjs¢ i ich trapéw zeslizgowych;

c. rozmieszczenie wyj$¢ w odniesieniu do siedzen personelu poktadowego i uktadu kabiny;

d. rozmieszczenie siedzen personelu pokfadowego, z uwzglednieniem obowigzkéw personelu poktadowego

przy ewakuacji tacznie z:
i. otwieraniem wyjs¢ z poziomu podtogi i uruchamianiem schodéw lub rozwijaniem zeslizgdw;
ii. pomaganiem pasazerom w przejsciu przez wyjscie;

iii. odsytaniem pasazeréw od wyjs¢ nieczynnych, panowaniem nad ttumem i kierowaniem przeptywem
pasazeréw;

e. Czynnosci wymagane do wykonania przez personel poktadowy podczas wodowania, facznie z rozwinieciem
zeslizgdw i zrzutem tratw ratunkowych.
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3. Gdy liczba cztonkéw personelu poktadowego jest zmniejszona ponizej liczby minimalnej, wymaganej
w JAR-OPS 1.990(b), np. w przypadku niedyspozycji cztonka personelu lub braku mozliwosci skompletowania
petnego sktadu personelu poktadowego, podane w Instrukcji Operacyjnej procedury musza skutkowac:

a. zmniejszeniem liczby pasazeréw;

b. zmiang miejsc pasazerow, w stosunku do rozmieszczenia wyjs¢ oraz innych majacych zastosowanie
ograniczen samolotu;

c. zmiang rozmieszczenia personelu poktadowego oraz zmiang procedur.

4, Podczas planowania personelu poktadowego na loty, operator powinien ustanowi¢ procedury, ktére
biorg pod uwage doswiadczenie poszczegdlnych cztonkéw personelu poktadowego, w taki sposdb, aby
wymagana ilos¢ personelu poktadowego sktadata sie z kilku cztonkdw posiadajgcych przynajmniej 3-miesieczne
doswiadczenie.

AMC OPS 1.995(a)(2)
Wymagania minimalne
Patrz JAR-OPS 1.995(a)(2)

1. Wstepne badania medyczne lub ocena stanu zdrowia oraz kazda kolejna ocena medyczna cztonkéw
personelu poktadowego maja byé prowadzone przez lub pod nadzorem odpowiednio wykwalifikowanego
lekarza orzecznika, uznanego przez wtadze lotnicze.

2. Operator ma prowadzi¢ rejestr wynikdw badan medycznych kazdego cztonka personelu poktadowego.
3. Do cztonkéw personelu poktadowego nalezy stosowac nastepujgce wymagania medyczne:
a. dobry stan zdrowia;

b. brak jakichkolwiek fizycznych lub mentalnych chordb, ktére mogtyby prowadzi¢ do niedyspozycji lub
niezdolnosci do wykonywania obowigzkéw personelu poktadowego;

c. normalne funkcjonowanie uktadu sercowo-oddechowego;

d. normalny centralny system nerwowy;

e. odpowiednia ostros¢ widzenia — 6/9 z okularami lub bez okularéw;
f. odpowiedni stuch;

g. normalne funkcjonowanie ucha, nosa i gardta.

IEM OPS 1.1000(c)

Szkolenie starszego cztonka personelu poktadowego

Patrz JAR-OPS 1.1000(c)

Szkolenie starszego cztonka personelu poktadowego obejmowaé ma:

1. Przygotowanie przedlotowe:

a. obowigzki cztonka zatogi;
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b. przydziat stanowisk personelu poktadowego i odpowiedzialnosé¢;
c. rozwazenie poszczegdlnych lotdw uwzgledniajace:
i. typsamolotu;
ii. wyposazenie;
iii. obszarirodzaj operacji, tacznie z lotami ETOPS;
iv. kategorie pasazerow, wiaczajac niepetnosprawnych, dzieci i przypadki oséb na noszach.

2. Wspétprace w zatodze:

a. dyscypling, odpowiedzialnos¢ i taricuch dowodzenia;

b. znaczenie koordynacji i komunikacji;

C. niedyspozycje pilota.

3. Przeglagd wymagan operatora i przepiséw prawnych:

a. pouczenie pasazeréw o zasadach bezpieczenstwa, karty informacyjne;
b. zabezpieczenie kuchni;

c. umieszczenie bagazu kabinowego;

d. wyposazenie elektroniczne;

e. procedury tankowania paliwa z pasazerami na poktadzie;

f. turbulencja;

g. dokumentacja.

4, Czynnik ludzki i zarzadzanie zasobami zatogi (CRM). Tam, gdzie ma to zastosowanie nalezy wigczyc

starszego cztonka personelu poktadowego do ¢éwiczen pilotéw w lotach LOFT na symulatorze.
5. Zgtaszanie wypadkow i zdarzen.

6. Ograniczenia czasu lotu i czynnosci lotniczych oraz wymagania dotyczace wypoczynku.

ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM)
Patrz JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 i Dodatek 2 do JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015

1. Wprowadzenie
1.1  Zarzadzanie zasobami zatogi (CRM) jest umiejetnoscig skutecznego wykorzystania wszelkich dostepnych
w locie zasobdw, w tym cztonkdéw zatogi, systemow i instalacji samolotu oraz informacji pomocnych w

bezpiecznym i sprawnym przebiegu lotu.

1.2  Zadaniem szkolenia CRM jest doskonalenie umiejetnosci komunikowania sie i kierowania cztonkami
zatogi, a takze znaczenia skutecznej koordynacji dziatan i komunikacji pomiedzy wszystkimi cztonkami zatogi.
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1.3  Szkolenie CRM ma by¢ dostosowane do panujacej kultury organizacyjnej operatora, rodzaju i skali
prowadzonych operacji oraz towarzyszgcych im procedur operacyjnych, a takze tych obszaréw operacji, na
ktérych napotykane sg szczegdlne trudnosci.

2. Zasady szkolenia CRM cztonka personelu poktadowego

2.1  Szkolenie cztonka personelu poktadowego w zakresie CRM powinno by¢ ukierunkowane na zagadnienia
zwigzane z wykonywanymi przez nich obowigzkami, dlatego tez rézni sie od szkolenia CRM, jakie przechodza
cztonkowie zatogi lotniczej. Jednakze, nalezy zwrdci¢ uwage na aspekty zwigzane z koordynacjg wspotpracy
pomiedzy zatogg lotniczg i personelem poktadowym.

2.2 Zawsze, kiedy jest to wskazane, nalezy dazy¢ do taczenia szkolenia personelu poktadowego ze
szkoleniami zatdg lotniczych, szczegdlnie w zakresie podanym w Dodatku 2 do JAR-OPS 1.1005/1.1010/1./1015
tablica 1, kolumny (d), (e) oraz (f). Zalecenie to w szczegdlnosci dotyczy starszych cztonkéw personelu
poktadowego.

2.3 Zasady CRM nalezy uwzglednia¢ w odpowiednich czesciach innych szkolen personelu poktadowego,
gdzie jest to uzasadnione.

2.4 Podczas szkolenia CRM nalezy uwzgledni¢ dyskusje w grupie oraz omodwienie znanych zdarzen
i wypadkow (studium przypadkdw).

2.5  Zawsze, kiedy jest to mozliwe odpowiednie czesci szkolenia CRM dla cztonkdw personelu poktadowego
powinny byé prowadzone na makiecie lub rzeczywistym samolocie.

2.6 Podczas szkolenia CRM nalezy uwzgledni¢ tematy podane w Dodatku 2 do JAR-OPS
1.1005/1.1010/1./1015 tablica 1. Szkolenie CRM powinno by¢ prowadzone w sposdb zorganizowany i
realistyczny.

2.7  Operator, zgodnie z JAR-OPS 1.035 i AMC OPS 1.035, ponosi odpowiedzialnos¢ za jakos¢ szkolern CRM
przeprowadzanych na jego zlecenie przez podwykonawcéw zewnetrznych.

2.8 Na szkolnie CRM personelu poktadowego sktada sie: szkolenie podstawowe CRM, szkolenie CRM
w zakresie procedur operatora oraz szkolenie CRM zwigzane z typem samolotu. Szkolenia te mogg by¢ tgczone.

2.9  Nie nalezy przeprowadza¢ formalnych egzamindéw po zakorczeniu szkolenia. Zalecane jest dokonanie
oceny przez instruktora prowadzgcego szkolenie i przekazanie jej uczestnikom szkolenia.

3. Szkolenie podstawowe CRM personelu poktadowego

3.1  Szkolenie podstawowe CRM personelu poktadowego ma za zadanie zapoznac stuchaczy z podstawami
wiedzy o czynniku ludzkim, niezbednej dla zrozumienia zasad zarzadzania zasobami zatogi (CRM).

3.2  Cztonkowie personelu poktadowego zatrudnieni u roznych operatorow moga uczestniczy¢ we wspolnym
szkoleniu CRM pod warunkiem, ze prowadzone przez nich operacje sg podobne w rozumieniu ust. 1.3 powyzej.

4. Szkolenie CRM operatora

4.1 Szkolenie CRM operatora powinno by¢ ukierunkowane na praktyczne zastosowanie wiedzy nabytej
podczas szkolenia podstawowego CRM w celu doskonalenia umiejetnosci komunikowania sie oraz koordynacji
dziatarh personelu poktadowego w kontekscie kultury organizacyjnej operatora oraz rodzaju i obszaru
prowadzonych przez niego operacji lotniczych.

5. Szkolenie CRM zwigzane z typem samolotu

5.1  Szkolenie CRM zwigzane z typem samolotu nalezy wiagcza¢ do kazdego szkolenia przejsSciowego na nowy
typ samolotu.

5.2 Szkolenie CRM zwigzane z typem samolotu powinno by¢ ukierunkowane na praktyczne zastosowanie
i ugruntowanie wiedzy z zakresu CRM nabytej podczas poprzednich szkoler na typ samolotu w tym specyfiki
samolotow wasko i szerokokadtubowych, jedno i wielopoktadowych oraz sktadu zatogi lotniczej i poktadowe;j.
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6. Roczne szkolenie okresowe

6.1 Do kazdego programu szkolenia okresowego personelu poktadowego nalezy wigczy¢ odpowiednie
elementy szkolenia CRM, ktére mogg by¢ oddzielnymi modutami szkolen okresowych.

6.2 Jesli elementy szkolenia CRM sg integralng czescig szkolenia okresowego, to muszg by¢é w programie
takiego szkolenia wyraznie wyrdznione.

6.3  Roczne szkolenie okresowe powinno oddawac realne sytuacje operacyjne.

6.4 W zakres rocznego szkolenia okresowego nalezy wigczy¢ te obszary zagrozen bezpieczenstwa, ktére
zostaty zidentyfikowane w programie bezpieczenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom lotniczym JAR-OPS
1.037.

7. Szkolenie CRM dla starszego cztonka personelu poktadowego

7.1  Szkolenie CRM dla starszego cztonka personelu poktadowego, powinno by¢ ukierunkowane na
praktyczne zastosowanie i ugruntowanie wiedzy z zakresu CRM nabytej podczas wczesniejszych szkolern CRM
oraz doswiadczen operacyjnych, zwigzanych z zadaniami i obowigzkami starszego cztonka personelu
poktadowego.

7.2 Starszy cztonek personelu poktadowego powinien zademonstrowaé zdolnos¢ do kierowania zespotem,
umiejetnosci przywddcze, a takze umiejetnosci wspdtpracy z dowddcg w sprawach dotyczacych wykonywanego
lotu.

8. Kwalifikacje instruktora CRM personelu poktadowego

8.1  Operator zapewni, aby kazda osoba prowadzaca szkolenie CRM personelu poktadowego posiadata
kwalifikacje i doswiadczenie do zintegrowania elementéw CRM, w kazdy prowadzony program szkolenia
personelu poktadowego.

8.2  Operator ustanowi program szkolenia i program standaryzujacy dla instruktoréw szkolenia CRM
personelu poktadowego.

8.3  Instruktor szkolenia CRM personelu poktadowego powinien tgcznie:

a. posiada¢ wystarczajgce doswiadczenie w operacjach przewozu lotniczego jako cztonek personelu
poktadowego;

b. odby¢ szkolenie z zakresu ludzkich mozliwosci i ograniczen (HPL);

c. ukonczy¢ szkolenie podstawowe CRM oraz szkolenie CRM operatora;

d. odby¢ szkolenie praktyczne w prowadzeniu szkolers CRM dla personelu poktadowego;

e. by¢ pod nadzorem odpowiednio wykwalifikowanego instruktora CRM w czasie prowadzenia pierwszego

szkolenia podstawowego.

8.4  Doswiadczeni instruktorzy CRM, ktérzy nie sg cztonkami personelu poktadowego, mogg zostac
instruktorami CRM personelu poktadowego pod warunkiem spetnienia wymagan podanych w ust. 8.3 b. do e.
powyzej oraz jesli wykazg sie dostateczna wiedza dotyczacg rodzaju prowadzonych operacji oraz znajomoscia
zagadnien zwigzanych z okreslonymi typami samolotow. W takim przypadku operator zobowigzany jest zbadag,
czy posiadane przez te osobe kwalifikacje spetniajg jego wymagania.

8.5 Instruktorzy z innych dziedzin, prowadzacy szkolenia dla personelu poktadowego podczas ktdérych
omawiane sg elementy szkolenia CRM majg posiadac wiedze i umiejetnosci zapewniajgce wiasciwe przekazanie
zagadnien zwigzanych z czynnikiem ludzkim oraz muszg mieé¢ ukoriczone szkolenie podstawowe CRM.

9. Koordynacja pomiedzy wydziatem szkolenia zatdg lotniczych i szkolenia personelu poktadowego

9.1 Operator musi ustanowié¢ zasady wspotpracy pomiedzy wydziatem szkolenia zatég lotniczych i szkolenia
personelu poktadowego. W szczegdlnosci nalezy ustali¢ zasady wzajemnej obserwacji i komentowania przez
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instruktorow szkolen organizowanych przez te wydziaty. Nalezy réwniez rozwazy¢ nagranie na wideo
realistycznych scenariuszy zdarzen w kabinie zatogi, ktére bytyby pokazywane podczas okresowych szkolen
zatdg lotniczych i personelu poktadowego oraz mozliwos¢ uczestniczenia cztonkdédw personelu poktadowego,
szczegolnie starszych, w szkoleniach LOFT zatdg lotniczych.

AMC OPS 1.1012
Szkolenie zapoznawcze
Patrz JAR-OPS 1.1012

1. Wprowadzenie nowego cztonka personelu poktadowego

1.1  Kazdy nowo wprowadzany cztonek personelu poktadowego, ktory nie ma wczesniejszego doswiadczenia
w poréwnywalnych operacjach, ma:

a. uczestniczy¢ w szkoleniu zapoznawczym z samolotem, na ktérym bedzie wykonywat loty, albo
b. uczestniczy¢ w lotach zapoznawczych, jak podano w ust. 3 ponize;j.
2. Cztonek personelu poktadowego z wczesdniejsza praktyka na innych typach samolotu

2.1  Cztonek personelu poktadowego wyznaczony do wykonywania lotow na kolejnym typie samolotu u tego
samego operatora ma:

a. uczestniczy¢ w szkoleniu zapoznawczym z samolotem, na ktérym bedzie wykonywat loty, oraz
b. uczestniczy¢ w lotach zapoznawczych, jak podano w ust. 3 ponizej.
3. Loty zapoznawcze

3.1 Cztonek personelu poktadowego wykonujgcy loty zapoznawcze jest dodatkowym cztonkiem zatogi,
wymaganym w JAR-OPS 1.990.

3.2 Loty zapoznawcze maja byé prowadzone pod nadzorem starszego cztonka personelu poktadowego.
3.3 Loty zapoznawcze majg by¢ realizowane wg okreslonego programu i zapewniaé uczestniczenie we
wszystkich czynnosciach zwigzanych z obowigzkami cztonka personelu poktadowego przed, podczas oraz po

locie.

3.4 Podczas wykonywania lotéw zapoznawczych cztonek personelu poktadowego ma by¢ umundurowany
zgodnie ze standardem operatora.

3.5 Szkolenie zapoznawcze ma by¢ zarejestrowane w dokumentacji szkoleniowej cztonka personelu
poktadowego.

4.  Szkolenie zapoznawcze z samolotem

4.1 Zadaniem tego szkolenia jest zapoznanie cztonka personelu poktadowego z samolotem oraz jego
wyposazeniem. Szkolenie ma by¢ przeprowadzone przez odpowiednio wykwalifikowang osobe i zgodnie
z zakresem podanym w Instrukcji Operacyjnej, Cze$¢ D (Szkolenie). Szkolenie zapoznawcze z samolotem ma
obejmowac elementy zewnetrzne, wewnetrzne oraz instalacje samolotu obejmujace:

a. system telefonu poktadowego oraz rozgtosni poktadowej;

b. system alarméw ewakuacyjnych;

c. oswietlenie awaryjne;
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d. system wykrywania dymu;

e. wyposazenie bezpieczenstwa oraz ratownicze;

f. kabine zatogi;

g. stanowiska pracy personelu poktadowego;

h. pomieszczenia toalet;

i kuchnie, zabezpieczenia kuchni oraz instalacje wodne;

j.  omieszczenia tadunkowe (cargo), jesli s3 dostepne podczas lotu z kabiny pasazerskiej;
k.  tablice bezpiecznikdw znajdujace sie w przedziatach pasazerskich;

I miejsca odpoczynku zatogi;

m. rozmieszczenie wyjs¢ awaryjnych oraz ich otoczenie.

4.2 Szkolenie zapoznawcze z samolotem moze by¢ potaczone ze szkoleniem przejsciowym (conversion

training), wymaganym w JAR-OPS 1.1010(c)(3).

IEM OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020
Reprezentatywne urzadzenia do szkolenia
Patrz JAR- OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020

1. Reprezentatywne urzadzenia do szkolenia moga by¢ uiyte do szkolenia personelu poktadowego jako
alternatywa uzycia prawdziwego samolotu, bagdZ wymaganego wyposazenia.

2. Tylko te elementy wyposazenia, ktére dotyczg zamierzonego szkolenia i sprawdziandw, maja doktadnie
odpowiadac typowi samolotu w nastepujacych szczegdtach:

a. ukfad kabiny w odniesieniu do rozmieszczenia wyjs¢, rejondow kuchni i miejsc sktadowania wyposazenia
awaryjnego;

b. rodzajirozmieszczenie siedzen pasazerskich oraz personelu poktadowego;

c. kiedy ma to zastosowanie, wyjscia we wszystkich zakresach uzytkowania, szczegélnie w odniesieniu do
metod uzycia, ich masy i wywazenia oraz dziatajacych sit;

d. wyposazenie awaryjne ma by¢ takiego samego typu jak zastosowane na samolocie, ale nie musi spetniaé
wszystkich wymagan dotyczacych biezacej sprawnosci, np. ¢wiczebne wyposazenie tlenowe i zabezpieczenia
oddychania, jak np. maski przeciwdymne (PBE) nie muszg by¢ napetnione tlenem, jesli zostanie wyraznie
oznaczone napisami , tylko do treningu”.

3. Jesli okreslono, ze moga by¢ brane pod uwage wyjscia z innego typu lub wariantu samolotu, to nastepujace
czynniki powinny by¢ oceniane:

a. procedury uzbrojenia i rozbrojenia drzwi wyjscia;

b. kierunek obrotu dZwigni otwierania drzwi wyjscia;

c. kierunek otwarcia drzwi wyjscia;

d. sita potrzebna do uruchomienia mechanizmoéw otwierania wyjscia;

e. S$rodki pomocnicze do ewakuacji zainstalowane w wyjsciu, jak np. trapy lub zeslizgi ewakuacyjne.

Dziat 4/Czeé¢ 3(JAR-OPS) 44-187 01.06.08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 7 —1220— Poz. 22

Materiat Doradczy i Administracyjny JAA
Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 3: Tymczasowa broszura doradcza (JAR-OPS)

IEM OPS 1.1015
Szkolenie okresowe
Patrz JAR-OPS 1.1015

Operator ma zapewnié, aby przewidziane dla personelu poktadowego szkolenia okresowe byty przeprowadzane
w sposéb zorganizowany, zapewniajacy utrzymanie fachowosci personelu w obstudze wyposazenia stosowanego
na typach samolotéw, na ktérych cztonek personelu poktadowego wykonuje loty.

AMC OPS 1.1020
Szkolenie wznawiajgce
Patrz JAR-OPS 1.1020

Przy opracowywaniu kazdego wymaganego w JAR-OPS 1.1020 programu szkolenia wznawiajgcego, operator ma
rozwazy¢ i uzgodni¢ z wtadza, czy w odniesieniu do samolotéow ze skomplikowanym wyposazeniem lub
procedurami nie nalezy wymagac¢ odbycia szkolenia wznawiajgcego, wymaganego w JAR-OPS 1.1020(a), po
przerwie krotszej niz 6 miesiecy.

IEM OPS 1.1020(a)
Szkolenie wznawiajgce
Patrz JAR-OPS 1.1020(a)
Patrz AMC OPS 1.1020(a)

Operator moze zastgpic¢ szkolenie wznawiajace szkoleniem okresowym, jesli cztonek personelu poktadowego
przystepuje do petnienia obowigzkéw w okresie waznosci ostatniego szkolenia i sprawdzianu okresowego. Jesli
waznos¢ tych szkolen i sprawdzianéw wygasta, to wymagane jest przeprowadzenie szkolenia przejsciowego
(conversion training).

AMC OPS 1.1025
Sprawdziany
Patrz JAR-OPS 1.1025

1. Elementy szkolenia, ktére wymagajg indywidualnych ¢wiczen praktycznych cztonka personelu, majg byc
potgczone ze sprawdzianem praktycznym.

2. Sprawdziany wymagane w JAR-OPS 1.1025 maja by¢ przeprowadzone zgodnie z metodami wtasciwymi dla
danego rodzaju szkolenia i sktadac sie, odpowiednio do sytuacji, z kombinacji:

a. praktycznego pokazu;
b. oceny opartej o program szkolenia komputerowego;
c. sprawdzianéw w locie;

d. testéw ustnych lub pisemnych.

ACJ OPS 1.1030
Praca na wiecej niz jednym typie lub wariancie
Patrz JAR-OPS 1.1030

1. Podczas przeprowadzania wymaganej JAR-OPS 1.1030(b)(1) oceny podobienstw w uzyciu wyjsc¢
ewakuacyjnych nalezy zbadaé i uwzglednic nastepujgce czynniki:

a. procedury uzbrojenia/rozbrojenia drzwi wyjsciowych;
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b. kierunek obrotu dzwigni otwierania drzwi wyjscia;

c. kierunek otwarcia drzwi wyjscia;

d. site potrzebng do uruchomienia mechanizméw otwierania wyjscia;

e. $rodki pomocnicze do ewakuacji, zainstalowane w wyjsciu jak np. trapy lub zeslizgi ewakuacyjne.

Jedli samolot jest wyposazony w samoobstugowe wyjscia ewakuacyjne typu Ill lub IV, to w prowadzonej
analizie podobienstw mozna je pomingé.

2. W celu spetnienia wymagan JAR-OPS 1.1030(a)(2) oraz (b)(2) przy ocenie podobienstw w rozmieszczeniu
oraz rodzaju wyposazenia awaryjnego zainstalowanego na samolocie nalezy zbadac¢ i uwzgledni¢ nastepujace
czynniki:

a. Czy kazde przenosne urzadzenie stuzgce do zapewnienia bezpieczenstwa (safety equipment) jest
sktadowane w tych samych miejscach w kabinie, lub w wyjatkowych przypadkach w miejscach podobnych na

obu samolotach;

b. Czy kazde przenosne urzadzenie stuzgce do zapewnienia bezpieczenistwa jest obstugiwane w taki sam
sposdb;

c. Czy w skfad wyposazenia poktadowego samolotu wchodza nastepujace urzadzenia
przenosne:

i. wyposazenie do zwalczania pozaréw na poktadzie;
ii. maski zabezpieczajgce oddychanie (maska PBE);
iii. wyposazenie tlenowe;
iv. kamizelki ratunkowe zatogi;
v. latarki;
vi. megafony;
vii. wyposazenie pierwszej pomocy medycznej;
viii. wyposazenia stuzgce do przetrwania i sygnalizacyjne;
ix. inne wyposazenie stuzace do zapewnienia bezpieczeristwa, jesli ma zastosowanie.
3. W celu spetnienia wymagan JAR-OPS 1.1030(a)(2) oraz (b)(3) przy ocenie podobienstw procedur
postepowania w sytuacjach awaryjnych, zwigzanych z typem samolotu, nalezy zbadac¢ i uwzgledni¢ nastepujace
czynniki:
a. procedury ewakuacji na ladzie i na wodzie;
b. zwalczanie pozaréw podczas lotu;
c. dekompresja kabiny podczas lotu;
d. utrata przytomnosci przez pilotow.
4. Przy zmianie typu lub wariantu samolotu w trakcie wykonywania serii lotow, odprawa przed lotem cztonka
personelu poktadowego wymagana w AMC OPS 1.210(a) musi obejmowac reprezentatywne probki wtasciwych

dla danego typu samolotu procedur postepowania w sytuacjach awaryjnych oraz znajomosci rozmieszczenia i
uzycia wyposazenia awaryjnego zainstalowanego w samolocie.
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IEM OPS 1.1035
Dokumentacja szkolenia
Patrz JAR-OPS 1.1035

Operator ma obowigzek przechowywac rejestry ze wszystkich etapdw szkolen i sprawdzianéw odbytych przez
cztonka personelu poktadowego.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020

Panowanie nad ttumem — metody szkolenia
(Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020)

1. Panowanie nad ttumem

1.1 Operator ma zapewnic¢ szkolenie w panowaniu nad ttumem w réznych sytuacjach awaryjnych. Szkolenie to
ma obejmowac:

a. porozumiewanie sie pomiedzy zatogy lotnicza i personelem poktadowym oraz uzycie catego
wyposazenia $rodkdéw tgcznosci, razem z trudnosciami w koordynacji dziatan w pomieszczeniu
zadymionym;

b. rozkazy ustne;

c. bezposredni fizyczny kontakt, ktéry moze by¢ konieczny dla zachecenia ludzi do opuszczenia samolotu przez
wyjscia i po zeslizgach;

d. odsyfanie pasazeréw od wyjs$é nieczynnych;
e. odprowadzenie pasazeréw od samolotu;
f. ewakuacje pasazerdw niepetnosprawnych;

g. autorytet i umiejetnos$¢ przewodzenia.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS
1.1005/1.1010/1.1015/1.1020

Metody szkolenia
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1005/1.1010/1.1015/1.1020

Szkolenie moze obejmowacé uzycie reprezentatywnych urzadzen szkoleniowych (mock-up facilities), prezentacji
na video, szkolenia z wykorzystaniem interaktywnych programéw komputerowych (CBT) oraz inne metody
szkolenia. Nalezy dazy¢ do uzyskania odpowiednich proporcji uzytych metod szkoleniowych.

IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.1010/1.1015
Szkolenie przejsciowe i okresowe
Patrz Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1010/1.1015

1. Nalezy upewnic sie, ze zadna pozycja szkolenia wstepnego przeprowadzonego zgodnie z JAR-OPS 1.1005 nie
zostata pominieta. Jest to szczegdlnie istotne dla cztonkdw personelu poktadowego, ktérzy po raz pierwszy

przechodzg na samolot wyposazony w tratwy ratunkowe lub inne podobne wyposazenie.

2. Wymagania dotyczace szkolenia w zakresie zwalczania pozaru i kontroli zadymienia.
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WYMAGANIA SZKOLENIOWE (CZESTOTLIWOSC) WYMAGANE DZIAtANIE Uwagi
X . ) Zwalczanie pozaru z uzyciem sprzetu gasniczego oraz
Pierwsze przejscie na typ samolotu (np. nowy w zawodzie) L (uwaga 1)
wyposazenia poktadowego
Corocznie podczas szkolenia okresowego Uzycie wyposazenia
. Zwalczanie pozaru z uzyciem sprzetu gasniczego oraz
Co 3 lata podczas szkolenia okresowego . .p ¥ preciue € (uwaga 1)
wyposazenia poktadowego
Kolejne przeniesienie na inne typy (uwaga 1) (uwaga 1) (uwaga 2&3)
Nowy sprzet gasniczy i wyposazenie poktadowe Uzycie wyposazenia
Uwaga 1. Zwalczanie pozaru podczas szkolenia musi obejmowaé uzycie co najmniej jednej gasnicy,

uzywanej na danym typie samolotu. Zamiast gasnicy halonowej mozna uzy¢ gasnicy zastepcze;.

Uwaga 2. Wymagane jest uzycie sprzetu gasniczego w przypadku, gdy rdini sie on od wczesniej
uzywanego.
Uwaga 3. Jesli sprzet gasniczy na réznych typach samolotéw jest taki sam, przeprowadzanie szkolenia

okresowego w cyklu 3-letnim nie jest wymagane.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI P — INSTRUKCJE, DZIENNIKI | REJESTRY

IEM OPS 1.1040(b)
Elementy Instrukcji Operacyjnej podlegajace obowigzkowi zatwierdzenia
Patrz JAR-OPS 1.1040(b)

1. W wielu postanowieniach przepisy JAR-OPS 1 wymagajg uzyskania wczesniejszego zezwolenia wtadzy
lotniczej. W konsekwencji odpowiednie rozdziaty Instrukcji Operacyjnej sg przedmiotem szczegdlnej uwagi.
W praktyce oznacza to dwie mozliwe opcje:

a. Wiadza zatwierdza okreslony rozdziat, np. w formie pisemnej odpowiedzi na ztozony wniosek, ktéry jest
nastepnie wtgczany do Instrukcji Operacyjnej. W takim przypadku wtadza tylko sprawdza, czy Instrukcja
Operacyjna doktadnie oddaje zawartos¢ zezwolenia. Inaczej méwigc, taki tekst ma spetnia¢ wymagania wtadzy,
albo

b. Operator zatagcza do wniosku proponowany tekst Instrukcji Operacyjnej, a wtadza dokonuje zatwierdzenia
bezposrednio na tym tekscie.

2. W obu tych przypadkach zasadg jest, ze pojedynczy projekt nie moze by¢ przedmiotem dwdch oddzielnych
zatwierdzen.

3. Podany ponizej wykaz wskazuje tylko na te elementy Instrukcji Operacyjnej, ktére ze wzgledu na ich

specyfike wymagajg szczegdlnego procesu ich zatwierdzenia przez wtadze, niezaleznie od ogdlnego obowigzku
zatwierdzenia Instrukcji Operacyjnej jako catosci.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CzeS¢-ROzZDZIAL INSTRUKCII
OPERACYJNEJ ZAKRES ODNIESIENIE DO
(DODATEK 1 JAR-OPS
DO JAR-OPS 1.1045)
A-2.4 Kierowanie operacjami 1.195
A-5.2(f) Pro.cedury dla.1 zal.ogl lotniczej wykonujacej loty na wiecej niz jednym 1.980
typie lub wariancie
A-5.3(c) Procedury dla zatogi lotniczej wykonujacej loty na 4 typach 1.1030(a)
A-8.1.1 Metody wyznaczania minimalnych wysokosci lotu 1.250(b)
A-8.1.4 Obszary lbez.p|eczn'eg.o ladowania przymusowego dla ladowych 1.542(a)
samolotéw jednosilnikowych
(i) Standardowe wartosci mas, inne niz okreslone w Czesci J; 1.620(g)
(ii) Alternatywna dokumentacja oraz zwigzane z nig procedury; 1.625(c)
A-8.1.8 (iif) Pominiecie danych z dokumentacji; Dodatek 1 do
Masa i wywazenie 1.625(a)(1)(ii)
(iv) Specjalne masy standardowe dla tadunku handlowego Dodatek 1 do 1.605(b)
A-8.1.11 Dziennik techniczny samolotu 1.915(b)
A-8.3.2(b) MNPS 1.243
A-8.3.2(c) RNAV (RNP) 1.243
A-8.3.2(f) RVSM 1.241
1.440(a)(3), (b) &
A-8.4 Operacje w Kategorii Il (CAT I1) i w Kategorii lll (CAT Ill) Dodatek 1 do 1.455,
Uwaga
A-8.5 Zezwolenie ETOPS 1.246
A-8.6 Uzycie MEL 1.030(a)
A-9 Materiaty niebezpieczne 1.1155
B-1.1(b) Zatwierdzona maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich (MAPSC) 1.480(a)(6)
B-2(g) AIternatYwna metodanwel"yfllfacp masy na podejsciu (DH<200ft) dla 1.510(b)
samolotéw w kategorii osiggdw A
B-4.1(h) Procedury stromego podejscia oraz operacje lgdowania na krétkich 1.515(a)3) & (a)(4) &
) lotniskach dla samolotéw w kategorii osiggdw A 1.550(a)
D k1 AR-OP!
B-6(b) Uzycie poktadowego systemu masy i wywazenia odatek 1 do JAR-OPS
1.625(c)
B-9 MEL 1.030(a)
Zakres szkolenia zatég w operacjach w Kategorii I1/111 1.450(a)(2)
D-2.1 Program szkolenia okresowego zatég 1.965(a)(2)
Program podwyzszania kwalifikacji 1.978(a)
Szkolenie podstawowe personelu poktadowego 1.1005
D-2.2
Program szkolenia okresowego personelu poktadowego 1.1015(b)
D-2.3(a) Materiaty niebezpieczne 1.1220(a)
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IEM OPS 1.1040(c)
Instrukcja Operacyjna — Jezyk
Patrz JAR-OPS 1.1040(c)

1. Przepis JAR-OPS 1.1040(c) wymaga, aby Instrukcja Operacyjna byta przygotowana w jezyku angielskim.
Jednakze moga zaistnie¢ okolicznosci, ktére uzasadniajg zatwierdzenie Instrukcji takze w innym jezyku. Kryteria,
na ktérych mozna oprzec takie odstepstwo, maja uwzglednia¢ co najmnie;j:

a. wspdlny jezyk personelu uzywany u operatora;

b. jezyk lub jezyki, w ktérych wydana jest uzywana przez operatora dokumentacja samolotu, np. Instrukcja
Uzytkowania w Locie (AFM);

c. skale operacji;
d. rodzaj operacji, np. struktura tras krajowych lub miedzynarodowych;
e. typ operacji, np. VFR/IFR;

f. okres, na jaki odstepstwo na stosowanie innego jezyka ma by¢ udzielone.

AMC OPS 1.1045
Zawartos¢ Instrukcji Operacyjnej
Patrz JAR-OPS 1.1045

1. Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1045 podaje szczegdtowo zasady operacyjne, instrukcje, procedury i inne
informacje, jakie majg by¢ zawarte w Instrukcji Operacyjnej, tak aby personel operacyjny mégt zadowalajgco
wykonywac swoje obowigzki. Opracowujac Instrukcje Operacyjng, operator moze skorzystac takze z zawartosci
innych odnosnych dokumentéw. Materiaty opracowane przez operatora dla Czesci B Instrukcji Operacyjnej
mogg by¢ uzupetnione lub zastgpione przez wymagane w JAR-OPS 1.1050 odpowiednie czesci Instrukcji
Uzytkowania w Locie (AFM) lub, gdy taki dokument wydany przez producenta samolotu istnieje, przez
instrukcje operacyjng samolotu (Aeroplane/Pilot Operating Manual). Cze$¢ C Instrukcji Operacyjnej moze by¢
uzupetniona lub zastgpiona przez odpowiedni przewodnik trasowy (Route Guide), opracowany przez
wyspecjalizowang, profesjonalng firme.

2. Jezeli operator wykorzystuje w swojej Instrukcji Operacyjnej materiaty z innego zrdédta, to moze on
skopiowa¢ witasciwy materiat i wtgczy¢ go do odpowiedniej czesci swojej Instrukcji Operacyjnej albo zamiast
tego podaé w Instrukcji Operacyjnej zasady wprowadzajace okreslony materiat lub jego cze$¢ do uzytku
w okreslonej czesci tej Instrukcji Operacyjnej.

3. Jezeli operator wybrat, jak wyjasniono powyzej, korzystanie z materiatow ze Zrédta alternatywnego (np.

Jeppessen), to nie jest on zwolniony z odpowiedzialnosci za weryfikacje przydatnosci i wtasciwosci tego
materiatu, zgodnie z JAR-OPS 1.1040(k).

IEM OPS 1.1045(c)

Struktura Instrukcji Operacyjnej

Patrz JAR-OPS 1.1045(c) & dodatek 1 do JAR-OPS 1.1045

1. JAR-OPS 1.1045(a) okresla zasadniczg strukture Instrukcji Operacyjnej, jak nastepuje:

Cze$é A — Zasady ogolne
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Cze$¢ B — Zagadnienia zwigzane z typem uzytkowanego samolotu
Czes¢ C —Instrukcje i informacje dotyczace tras i lotnisk

Czes$¢ D — Szkolenie

2. JAR-OPS 1.1045(c) wymaga od operatora zapewnienia, aby wyszczegdlniona struktura Instrukcji
Operacyjnej byta mozliwa do zatwierdzenia przez wtadze.

3. Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1045 zawiera wyczerpujace szczegdty i uporzadkowany wykaz wszystkich
zagadnien, jakie majg by¢ ujete w Instrukcji Operacyjnej. Standaryzacja Instrukcji Operacyjnej ma przyniesé
ogolny wzrost bezpieczenstwa lotéw i stanowczo zaleca sie, aby opisana w tym IEM struktura Instrukcji
Operacyjnej byta powszechnie stosowana przez operatoréw. Zalecana zawartos$¢ Instrukcji, oparta na Dodatku
1 do JAR-OPS 1.1045, podana jest ponizej.

4. Instrukcje, ktére nie odpowiadajg zalecanej strukturze, mogg wymagac dtuzszego czasu na ich uzgodnienie,
a w skrajnych wypadkach moze to stanowi¢ podstawe odmowy ich zatwierdzenia.

5. Dla utatwienia poréwnania i uzytkowania Instrukcji Operacyjnej przez nowy, uprzednio zatrudniony przez
innego operatora personel, zaleca sie, aby operator nie odstepowat od systemu numeracji uzytego w Dodatku 1
do JAR-OPS 1.1045. W Rozdziatach, w ktérych operator operacyjnie nie wykorzystuje, zaleca sie zachowanie
systemu numeracji i wstawienie tam, gdzie ma to zastosowanie zwrotu — NIE WYKONUJE, NIE DOTYCZY lub
CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE.

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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STRUKTURA INSTRUKCJI OPERACYINE)
(Spis tresci)

CzeSC A. ZASADY OGOLNE

0. ADMINISTROWANIE | PROWADZENIE INSTRUKCJI OPERACYJNEJ

0.1 Wprowadzenie.
0.2 System wprowadzania poprawek i zmian.

1. ORGANIZACJA | ZAKRESY ODPOWIEDZIALNOSCI

1.1 Struktura organizacyjna.

1.2 Nazwiska oséb na stanowiskach nominowanych.

1.3 Zakresy odpowiedzialnosci i obowigzkéw kierowniczego personelu operacyjnego.
1.4 Wiadza, obowigzki i odpowiedzialno$¢ dowddcy.

1.5 Obowiazki i odpowiedzialnos¢ cztonkéw zatogi innych niz dowddca.

2. KIEROWANIE OPERACJAMI | NADZOR OPERACYJNY

2.1 Kierowanie operacjamii nadzor operatora nad prowadzonymi przez niego operacjami.

2.2 System publikowania dodatkowych instrukcji i informacji operacyjnych dla personelu operacyjnego.

2.3 Zapobieganie wypadkom i program bezpieczenstwa lotéw.

2.4 Kierowanie operacjami.

2.5 Uprawnienia do kontroli.

3. SYSTEM JAKOSCI

Wytyczne w sprawie systemow jakosci operatora podane sg w JAR-OPS 1.035.

4. SKtAD ZAtOGI

4.1 Skfad zatogi.

4.2 Wyznaczanie dowddcy.

4.3 Niezdolnos¢ do pracy cztonka zatogi lotniczej.
4.4 Wykonywanie lotéw na wiecej niz jednym typie.

5. WYMAGANE KWALIFIKACIE

5.1 Ogdlne wymagania dotyczace licencji i kwalifikacji
5.2 Zatoga lotnicza.

5.3 Personel poktadowy.

5.4 Personel instruktorski, sprawdzajgcy i nadzorujacy.
5.5 Inny personel operacyjny.

6. SRODKI OSTROZNOSCI DLA ZDROWIA ZAtOGI
6.1 Srodki ostroznosci dla zdrowia zatogi.
7. OGRANICZENIA CZASU LOTU

7.1 Ograniczenia czasu lotu, pracy i wymagania dotyczgce wypoczynku.
7.2 Przekroczenie ograniczen czasu lotu i czasu pracy lub skrécenie okreséw wypoczynku.
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8. PROCEDURY OPERACYJNE

8.1 Instrukcje przygotowania lotu.

8.1.1 Minimalne wysokosci lotu (Minimum Flight Altitudes).

8.1.2 Kryteria okreslania przydatnosci lotnisk.

8.1.3 Metoda ustalania miniméw operacyjnych lotniska.

8.1.4 Trasowe minima operacyjne w lotach z widocznoscia (VFR).

8.1.5 Prezentacja i stosowanie minimow operacyjnych lotniska i trasowych.
8.1.6 Interpretacja informacji meteorologicznych.

8.1.7 Okreslanie ilosci paliwa, oleju i mieszanki wodno-metanolowe;.

8.1.8 Masa i potozenie Srodka ciezkosci.

8.1.9 Plan lotu ATS (ATS Flight Plan).

8.1.10  Operacyjny plan lotu.

8.1.11 Poktadowy dziennik techniczny samolotu.

8.1.12  Wykaz dokumentdéw, drukéw oraz dodatkowych informacji, ktére majg by¢ na poktadzie.

8.2 Instrukcje obstugi naziemne;j.
8.2.1 Procedury uzupetniania paliwa.
8.2.2 Procedury obstugi naziemnej samolotu, pasazera i tadunku odnoszace sie do bezpieczeristwa.

8.2.3 Procedury odmowy przyjecia na poktad.
8.2.4 Odladzanie i zapobieganie oblodzeniu na ziemi.

8.3 Procedury w locie.

8.3.1 Polityka lotéw VFR/IFR.

8.3.2 Procedury nawigacyjne.

8.3.3 Procedury nastawiania wysokoSciomierzy oraz procedury lotéw przy zmniejszonej separacji pionowej
(RVSM).

8.3.4 Procedury korzystania z urzadzen ostrzegajacych dzwiekowo.

8.3.5 Procedury systemu ostrzegania o zblizaniu do ziemi (GPWS).

8.3.6 Zasady i procedury uzycia TCAS/ACAS.

8.3.7 Zasady i procedury zarzadzania zuzyciem paliwa podczas lotu.

8.3.8 Niesprzyjajace i potencjalnie niebezpieczne warunki atmosferyczne.

8.3.9 Turbulencja w $ladzie aerodynamicznym.

8.3.10  Zatoga na stanowiskach pracy.

8.3.11 Uzywanie paséw bezpieczenstwa przez zatoge i pasazerow.

8.3.12  Wstep do pomieszczen zatogi.

8.3.13  Wykorzystanie wolnych miejsc zatogi.

8.3.14  Niezdolnos¢ cztonka zatogi lotniczej do petnienia obowigzkow.

8.3.15 Wymagania dotyczace bezpieczeistwa w kabinie pasazerskiej.

8.3.16  Procedury komunikatéw dla pasazeréow.

8.3.17  Procedury dla uzytkowania samolotéw, kiedy wymagane jest posiadanie wyposazenia do wykrywania
promieniowania kosmicznego lub stonecznego.

8.4 Wykonywanie lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (AWO).

8.5 ETOPS.

8.6 Zasady korzystania z wykazu wyposazenia minimalnego (MMEL/MEL) i wykazu odstepstw od konfiguracji
(cpu).

8.7 Loty niepfatne.

8.8 Wymagania dotyczace korzystania z tlenu.

9. MATERIALY NIEBEZPIECZNE | BRON
10. OCHRONA

11. POSTEPOWANIE Z WYPADKAMI | ZDARZENIAMI
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12. ZASADY WYKONYWANIA LOTOW
CzZeSCB. ZAGADNIENIA OPERACYJNE ZWIAZANE Z TYPEM SAMOLOTU
0. ZASADY OGOLNE | JEDNOSTKI MIAR
1. OGRANICZENIA
2. PROCEDURY NORMALNE
3. PROCEDURY NIENORMALNE | AWARYJNE
4. OSIAGI

4.1 Dane osiggow.
4.2 Dane uzupetniajace osiggow dotyczace lotéw w warunkach oblodzenia.

5.  PLANOWANIE LOTU

6. MASA | WYWAZENIE

7. ZALADUNEK

8. WYKAZ ODSTEPSTW OD KONFIGURACJI (CDL)

9. WYKAZ WYPOSAZENIA MINIMALNEGO (MEL)

10. WYPOSAZENIE AWARYJNE, RATUNKOWE I TLEN

11. PROCEDURY EWAKUACYJNE W NIEBEZPIECZENSTWIE

11.1 Instrukcje do przygotowania ewakuacji w niebezpieczenstwie.
11.2 Procedury ewakuacyjne w niebezpieczenstwie.

12. INSTALACJE SAMOLOTOWE

CczesC c. INSTRUKCIJE | INFORMACIJE DOTYCZACE TRAS | LOTNISK
CZESC D. SZKOLENIE

1. ZAKRESY SZKOLENIA | PROGRAMY SPRAWDZIANOW - ZASADY OGOLNE
2. ZAKRESY SZKOLENIA | PROGRAMY SPRAWDZIANOW

2.1 Dla zatogi lotniczej.

2.2 Dla personelu poktadowego.

2.3 Dla personelu operacyjnego, facznie z cztonkami zatég.

2.4 Dla personelu operacyjnego innego niz cztonkowie personelu lotniczego.
3. PROCEDURY

3.1 Procedury szkolenia i sprawdziandw.

3.2 Procedury, jakie majg by¢ zastosowane w razie gdy personel nie osigga lub nie utrzymuje wymaganych
standardéw.
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3.3 Procedury, jakie majg by¢ zastosowane dla zapewnienia, ze podczas lotdw zarobkowych nie beda
symulowane sytuacje nienormalne i awaryjne.

4. DOKUMENTACIJA | PRZECHOWYWANIE

IEM OPS 1.1055(a)(12)
Podpis lub jego rownowaznik
Patrz JAR-OPS 1.1055(a)(12)

1. JAR-OPS 1.1055 wymaga stosowania podpisu lub jego réwnowaznika. Ten IEM podaje przyktady jak nalezy
to wykona¢, kiedy normalne reczne podpisywanie jest niewykonalne i wskazane jest zastosowanie
rownowaznego potwierdzenia podpisu za pomocg srodkéw elektronicznych.

2. W przypadku stosowania systemu réwnowaznego recznemu, konwencjonalnemu podpisowi, podpis
elektroniczny ma spetniaé nastepujgce warunki:

i. elektroniczny ,podpis” ma by¢ dokonany przez wprowadzenie osobistego numeru identyfikacyjnego
(Personal Identification Number - (PIN)), wraz ze stosownym kodem zabezpieczajgcym;

ii. wprowadzenie kodu PIN ma spowodowa¢ wpisanie indywidualnego nazwiska i zakresu uprawnien na
stosownym dokumencie, czynigc je jawnymi, tak aby kazdy, kto bedzie tego potrzebowat znalazt
informacje o osobie, ktdra podpisata dany dokument;

iii. system komputerowy ma gromadzi¢ informacje, tak aby zaznaczone byto kiedy i gdzie dany kod PIN zostat
wprowadzony;

iv. uzycie kodu PIN jest z punktu widzenia legalnosci i odpowiedzialnosci uwazane za petny réwnowaznik
podpisu recznego;

v. wymagania dotyczace przechowywania zapisdw pozostajg niezmienione;

vi. caty zainteresowany personel ma by¢ uprzedzony o nastepstwach zwigzanych z podpisem elektronicznym i
ma potwierdzi¢ to na pismie.

IEM OPS 1.1055(b)
Dziennik podrézy
Patrz JAR-OPS 1.1055(b)

Majgca odniesienie do tego punktu ,inna dokumentacja” ma zawierac takie dokumenty, jak operacyjny plan
lotu, dziennik techniczny samolotu, raport zatogi z lotu, listy zatogi itp.
IEM do Dodatku 1 do JAR-OPS 1.1045

Zawartos¢ Instrukcji Operacyjnej

1. Operator okresli w Instrukcji Operacyjnej, rozdziat 8.3.17 wartosci i ograniczenia dotyczace
promieniowania kosmicznego, tylko jesli dysponuje powszechnie uznanymi metodami badawczymi.

2. W odniesieniu do Dziatu B Instrukcji Operacyjnej, rozdziat 9, wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) oraz
rozdziatu 12, systemy samolotu, nalezy stosowac system numeracji ATA.
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI Q - OGRANICZENIA CZASU LOTU | CZYNNOSCI LOTNICZYCH ORAZ
WYMAGANIA DOTYCZACE WYPOCZYNKU

ZAREZERWOWANE

CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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CELOWO POZOSTAWIONO PUSTE
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ACJ/AMC/IEM do CZESCI R — TRANSPORT LOTNICZY MATERIAtOW NIEBEZPIECZNYCH

ACJ OPS (IEM) 1.1150(a)(5) i (a)(6)

Terminologia — wypadki i zdarzenia z materiatami niebezpiecznymi

Patrz JAR-OPS 1.1150(a)(5) i (a)(6)

Wypadkiem z materiatami niebezpiecznymi albo zdarzeniem z materiatem niebezpiecznym zdefiniowanym
w JAR-OPS 1.1150(a)(5) i JAR-OPS 1.1150(a)(6) moze by¢ takze wypadek samego statku powietrznego lub

zdarzenie zwigzane z jego uzytkowaniem, kiedy wyczerpane beda kryteria ustalone dla raportowania takiego
zdarzenia.

ACJ OPS 1.1160(a)

Srodki pomocy medycznej dla pacjentow

Patrz JAR-OPS 1.1160(a)

Butle z gazem, lekarstwa i inne medyczne materiaty (np. sterylne waciki) oraz mokre ogniwa lub baterie litowe
sg materiatami niebezpiecznymi, ktdre sg zazwyczaj uzywane podczas niesienia medycznej pomocy pacjentom

w czasie lotu. Niemniej jednak, to co jest przewozone na poktadzie samolotu, moze zaleze¢ od potrzeb pacjenta.
Takie materiaty niebezpieczne nie sg tymi, ktdére sg czescig normalnego wyposazenia samolotu.

ACJ OPS (IEM) 1.1160(b)

Materiaty niebezpieczne umieszczone na poktadzie samolotu zgodnie z odrebnymi przepisami lub z powodéw
operacyjnych

Patrz JAR-OPS 1.1160(b)

1. Do materiatéw niebezpiecznych, ktérych umieszczenie na samolocie jest wymagane zgodnie z majacymi
zastosowanie przepisami lub z powoddéw operacyjnych, zalicza sie:

a. materiaty, ktérych umieszczenie na samolocie wynika z wymagan swiadectwa zdatnosci do lotu (CoA) statku
powietrznego;

b. materiaty zapewniajgce bezpieczenstwo operacji samolotu; albo

c. materiaty stuzgce do ochrony zdrowia pasazeréw i zatogi.

2. Takie materiaty niebezpieczne obejmuja, lecz nie sg ograniczone do:
a. baterii;

b. gasnic;

c. apteczek pierwszej pomocy;

d. s$rodkéw owadobdjczych lub od$wiezaczy powietrza;

e. Srodkoéw ratunkowych;

f. przenosnych butli tlenowych z wyposazeniem.
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ACJ OPS (IEM) 1.1160(c)(1)
Zakres — materiaty niebezpieczne przewozone przez pasazerow lub zatoge samolotu
Patrz JAR-OPS 1.1160(c)(1)

1. W szczegdlnych przypadkach instrukcje techniczne zwalniajg pewne materiaty niebezpieczne ze zwykle
stosowanych do nich wymagan o ile przewozone s przez pasazeréw lub zatoge samolotu na ustalonych
warunkach.

2. Dla wygody operatora, ktéry moze nie by¢ zaznajomiony z instrukcjami technicznymi, wymagania te s3
powtdrzone ponizej.

3. Niebezpieczne materiaty dopuszczone do przewozu przez pasazerdéw lub cztonkdéw zatogi to:

a. Wyroby spirytusowe, zawierajgce wiecej niz 24%, ale nie wiecej niz 70% alkoholu, w opakowaniach
handlowych nie wiekszych niz 5 litréw i tacznie nie wiecej niz 5 litréw.

b. Nie-radioaktywne artykuty medyczne lub toaletowe (facznie z aerozolami, lakierami do wtoséw, perfumami,
Srodkami medycznymi zawierajgcymi alkohol) oraz tylko w bagazu rejestrowanym aerozole niepalne,
nietoksyczne i niebedace niebezpiecznymi, gdy przeznaczone sg do celdw sportowych lub domowych. Zawory
upustowe aerozoli muszg by¢ ochraniane specjalnym kapturkiem lub w inny, stosowny sposéb muszg by¢
zabezpieczone przed niezamierzonym roztadowaniem. llo$¢ netto jednostkowego artykutu nie moze przekraczac
0,5 litra lub 0,5 kg, a tgczna ilo$¢ netto nie moze przekraczac 2 litréw lub 2 kg.

c. Zapatki zwykte lub zapalniczki do wiasnego uzytku, kiedy sg przewozone osobiscie. Zabroniony jest przewéz
zapatek zapalanych przez potarcie o kazdg powierzchnie, zapalniczek innych niz gazowe, gazu i paliwa do
zapalniczek.

d. Zasilane gazem weglowodorowym lokéwki do wioséw, pod warunkiem, ze sg odpowiednio zabezpieczone
pokrywa bezpieczeristwa nad elementem grzejnym. Zabroniony jest przewdz zapasowych wktadéw gazowych do
tych urzadzen.

e. Mate pojemniki z dwutlenkiem wegla zasilajgce protezy koriczyn wraz z pojemnikami zapasowymi
podobnych rozmiardw, jesli sg konieczne w podrdzy do zapewnienia zasilania.

f. Stymulatory pracy serca lub inne urzadzenia medyczne, tacznie z tymi, ktdre zasilane sg bateriami litowymi,
wszczepione u 0sob lub radio-farmaceutyki zawarte w organizmie osoby poddawanej takiemu leczeniu.

g. Maty, zawierajacy rte¢ termometr medyczny lub kliniczny do osobistego uzytku, o ile jest przewozony
w opakowaniu.

h. Suchy 16d, gdy jest uzywany do zabezpieczania materiatéw tatwo psujgcych sie, pod warunkiem ze ilos¢
suchego lodu nie przekracza 2 kg, a opakowanie umozliwia swobodny odptyw gazu. Przewozenie dozwolone
jest w bagazu kabinowym, natomiast przewozenie w bagaiu rejestrowanym wymaga uzyskania zgody
operatora.

i. Mate pojemniki z gazem lub tlenem do celéw medycznych, pod warunkiem uzyskania zgody operatora.

j. Za zgoda operatora, nie wiecej niz dwie sztuki matych pojemnikéw z dwutlenkiem wegla lub innym
odpowiednim gazem z podklasy 2.2, bedgcych wyposazeniem samo napetniajacych sie kamizelek ratunkowych,
lecz nie wiecej niz dwa zapasowe zbiorniczki.

k. Za zgodg operatora, wézki inwalidzkie lub inne pomoce ruchowe zasilane niewyciekajacymi bateriami, pod
warunkiem, ze urzgdzenia te s przewozone jako bagaz rejestrowany. Baterie majg by¢ bezpiecznie
przymocowane do sprzetu, odtaczone od uktadu elektrycznego, a koricéwki izolowane w celu zapobiegania
zwarciom.

|. Za zgoda operatora, wodzki inwalidzkie lub inne pomoce ruchowe zasilane ogniwami mokrymi, pod
warunkiem, Ze urzgdzenia te przewozone s3 jako bagaz rejestrowany. Podczas tadowania, sktadowania,
zabezpieczania i wytadowania takiego sprzetu zawsze w pozycji pionowej, baterie musza by¢ bezpiecznie
przymocowane do sprzetu, odtgczone od uktadu elektrycznego, a koncéwki izolowane w celu zapobiegania
zwarciom. Gdy sprzet nie moze by¢ przewozony w pozycji pionowej, baterie majg by¢ odtaczone i przewozone
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oddzielnie w mocnym, sztywnym opakowaniu, szczelnym i odpornym na dziatanie ptynéw baterii. Baterie
w opakowaniu muszg by¢ zabezpieczone przed przypadkowym zwarciem i owiniete materiatem wystarczajagcym
do wchtoniecia catego ptynu. Opakowania baterii majg zawiera¢ napisy ,mokre baterie z wézkiem inwalidzkim”
lub ,mokre baterie z pomocg ruchowa” oraz ma by¢ dotaczona etykieta ,zragce” wraz z oznaczeniem kierunku
sktadowania. Opakowanie ma by¢ zabezpieczone przed uszkodzeniem w przedziale tadunkowym samolotu.
Dowddca samolotu ma by¢ poinformowany o rozmieszczeniu wézkéw inwalidzkich lub pomocy ruchowych
z bateriami lub opakowan z bateriami.

m. Za zgoda operatora, naboje do broni sportowej (tylko UN0012 i UN0014) pod warunkiem, ze s3
umieszczone w podrozdziale 1.4S, przeznaczone do uzytku osobistego, bezpiecznie opakowane i sg w ilosci
nieprzekraczajgcej masy brutto 5 kg oraz znajdujg sie w bagazu rejestrowanym. Zabroniony jest przewoz
nabojéw zawierajgcych materiaty zapalajace lub wybuchowe. Pozwolenie na przewdz dla wiecej niz jednej
osoby nie moze powodowad taczenia materiatow niebezpiecznych w jednej lub wiecej paczkach.

Uwaga. Podrozdziat 1.4S dotyczy klasyfikacji materiatéw wybuchowych. Odnosi sie do nabojéw, ktére sa
pakowane lub projektowane tak, ze Zadne niebezpieczne skutki wynikajace z przypadkowego zadziatania
jednego lub wiecej nabojow w opakowaniu nie wykraczaja poza opakowanie, dopdki opakowanie nie zostanie
wystawione na dziatanie ognia, wtedy niebezpieczne skutki s3 ograniczone tak, aby nie wptywaty na dziatanie
Srodkow i przedsiewzie¢ ratunkowych w bezposrednim sgsiedztwie opakowania. Naboje do broni sportowej sg
zgodne z klasyfikacja rozdziatu 1.4S.

n. Za zgody operatora, barometr lub termometr rteciowy przewozony w bagazu podrecznym, o ile jest
w posiadaniu rzgdowego reprezentanta biura meteorologicznego lub innej oficjalnej instytucji. Barometr czy
tez termometr taki ma by¢ przewozony w mocnym opakowaniu, posiadajgcym wewnetrzne zamkniecie lub w
torbie z silnego i odpornego na wycieki i przebicia materiatu, ktére uniemozliwi ewentualne wydostanie sie rteci
na zewnatrz, niezaleznie od potozenia pakunku. Dowddca samolotu ma by¢ poinformowany o przewozeniu
takiego barometru lub termometru.

0. Za zgoda operatora, przedmioty wytwarzajace ciepto, jak np. sprzet zasilany bateriami, taki jak podwodne
pochodnie i lutownice, ktére wytwarzajg wysoka temperature, mogace w razie przypadkowego wiaczenia
wywotaé pozar, pod warunkiem przewozenia w bagazu podrecznym. Sktadniki wydzielajgce ciepto lub Zrddta
energii majg by¢ odtaczone od urzadzen w celu zabezpieczenia przed ich przypadkowym zadziataniem.

p. Za zgoda operatora(-6w), jeden plecak ratownictwa lawinowego na osobe wyposazony w mechanizm
spustu pirotechnicznego, zawierajacy nie wiecej niz 200 mg netto z podrozdziatu 1.4S i nie wiecej niz 250 mg
sprezonego gazu z podrozdziatu 1.4S. Plecak musi by¢ tak spakowany, aby nie mogta zdarzy¢ sie zadna jego
przypadkowa aktywacja. Poduszka powietrzna w plecaku musi mie¢ wbudowane cisnieniowe zawory
upustowe.

g. Uzytkujgcy urzadzenia elektroniczne (zegarki, kalkulatory, kamery, telefony komdrkowe, przenosne
komputery lub kamery wideo z magnetowidem itp.) zawierajace lit, ogniwa z jonami litu lub baterie, gdy
przewozone sg przez pasazerow lub zatoge do osobistego uzytku. Zapasowe baterie musza by¢ indywidualnie
chronione tak, aby zapobiec krétkim zwarciom i przewozone moga by¢ tylko w bagazu. Dodatkowo, kazda
zapasowa bateria nie moze przekraczaé nastepujgcych wartosci:

— dla metalicznego litu lub baterii ze stopami litu, zawartos¢ tego pierwiastka nie moze by¢ wyisza niz 2 gramy;
lub dla baterii z jonami litu, suma réwnowaznej zawartosci litu nie moze by¢ wyzsza niz 8 gram;

— baterie z jonami litu w ktérych suma réwnowaznej zawartosci litu jest wieksza niz 8 gram, ale nie wyzsza niz
25 gram mogg by¢ przewozone w bagazu, o ile ich indywidualna ochrona zapobiega krétkim zwarciom i tych
zapasowych baterii nie moze by¢ wiecej niz dwie na osobe.

4. Lista materiatdow niebezpiecznych dopuszczonych do przewozu przez pasazerdw lub zatoge, znajdujaca sie
w instrukcjach technicznych moze by¢ okresowo korygowana i nie zawsze JAR-OPS odzwierciedla aktualna liste.
W konsekwencji, ostatnia wersja instrukcji technicznych powinna by¢ brana pod uwage.
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ACJ OPS (IEM) 1.1165(b)
Wyjatki i procedury zwolnienia z zakazéw zawarte w instrukcjach technicznych
Patrz JAR-OPS 1.1165(b)

1. Instrukcje techniczne dopuszczaja, aby w szczegdlnych okolicznosciach mogty by¢ przewozone materiaty
niebezpieczne, ktérych przewdz samolotem w normalnych warunkach jest zabroniony. Okolicznosci te dotyczg
przypadkéw niezwyktej potrzeby lub gdy inne Srodki transportu sg nieodpowiednie, lub gdy petna zgodnos¢
z opisanymi wymaganiami jest sprzeczna z interesem publicznym. W tych okoliczno$ciach wszystkie panstwa,
ktérych to dotyczy, mogg udziela¢ zwolnienia z zakazéw podanych w instrukcjach technicznych pod warunkiem,
ze podjeto wszelkie niezbedne kroki dla zapewnienia maksymalnego bezpieczenstwa, réwnowazinego do
podanego w instrukcjach technicznych. Pomimo ze zwolnienia takie (zgody na przewdz) s3 najbardziej
prawdopodobne w przypadkach przewozu materiatéw niebezpiecznych, ktérych przewdz samolotem
w normalnych warunkach jest zabroniony, to mozna takze uzyska¢ zwolnienie w innych okolicznosciach, takich
jak np. gdy uzyty rodzaj opakowania nie zapewnia wtasciwej metody pakowania lub ilosci w opakowaniu s3
wieksze niz w pozwoleniu. Instrukcje techniczne takze okreslajg materiaty niebezpieczne, dla ktérych zgoda na
przewdz jest wymagana tylko w kraju pochodzenia, pod okreslonymi warunkami, tam opisanymi i spetnionymi.

2. Za panstwa, ktérych dotyczy zwolnienie, uwaza sie panstwo nadawcy, tranzytowe, przelotu i lotnisk
docelowych w operacji przewozu oraz panstwo operatora. Jednakze instrukcje techniczne pozwalajg paristwom
nad ktérymi ma odbywac sie przelot, rozpatrzy¢ formularz dla zwolnienia, oparty catkowicie na tym, czy zostat
osiggniety rownowazny poziom bezpieczenstwa, jezeli zadne inne kryteria wydania zgody nie maja odniesienia.

3. Instrukcje techniczne stanowia, ze wyjatki i zezwolenia wydawane sg przez ,wtasciwe witadze lotnicze”,
ktére z zatozenia sg witadzami odpowiedzialnymi za szczegdétowe regulacje prawne, w zwigzku z ktorymi
wystgpiono o wyjatek lub zezwolenie. Instrukcje nie okreslaja tego, kto powinien wystgpi¢ o odstepstwo
i w zaleznosci od stanu prawnego danego Paristwa moze to by¢ operator, spedytor lub agent. Jezeli odstepstwo
lub zezwolenie zostato wydane organizacji innej niz operator, operator powinien zapewnié, ze kopia tego
zezwolenia zostanie dostarczona przed lotem. Operator powinien takze zapewni¢, aby wszystkie warunki
zawarte w odstepstwie lub zezwoleniu byty spetnione.

4. Zwolnienia z zakazéw wymagane przez JAR-OPS 1.1165(b) s dodatkiem do zezwoler podanych w JAR-OPS
1.1155.

ACJ OPS 1.1215(c)(1) Informacja dla dowddcy
Patrz JAR-OPS 1.1215(c)(1)

Jezeli zawartos¢ informacji dostarczonej dowddcy jest taka, ze praktycznie niewykonalne bytoby przekazanie jej
w przypadku zagrozenia w locie, to operator powinien przekaza¢ dowddcy informacje zbiorczg, zawierajgcg co
najmniej ilo$¢, klasy i podklasy materiatéw niebezpiecznych w kazdym przedziale tadunkowym.

ACJ OPS (AMC) 1.1215(e)

Informacje, jakie nalezy przekaza¢ w razie wypadku samolotu lub zdarzenia z materiatem niebezpiecznym
podczas lotu

Patrz JAR_OPS 1.1215(e)

1. Aby pomdc stuzbom naziemnym w przygotowaniu lgdowania samolotu znajdujacego sie w sytuacji
niebezpiecznej, podstawa jest wyczerpujaca i doktadna informacja o wszystkich materiatach niebezpiecznych
przewozonych na poktadzie jako cargo, podane przez odpowiednie stuzby ruchu lotniczego. O ile mozliwe,
informacja ta powinna zawieraé wtasciwg nazwe spedytora i/lub UN/ID numer, klase/podklase i grupe
zgodnosci dla klasy 1 oraz ilo$¢ i rozmieszczenie materiatéw na poktadzie samolotu.

2. Jesdli nie ma mozliwosci podaé wszystkich tych informacji, to najbardziej istotna ich cze$¢ w danych
okolicznos$ciach powinna by¢ podana: UN/ID numery lub klasy/podklasy, ilo$¢ lub zbiorcze ilosci klasy/podklasy
w kazdym przedziale tadunkowym. Alternatywnie moze by¢ podany numer telefonu do miejsca, w ktérym
pozostata kopia pisemnej informac;ji dla dowddcy, osiggalna na ziemi podczas lotu samolotu.
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3.  Akceptowalne s dwie powyzsze metody postepowania, poniewaz czasami sytuacja w powietrzu moze nie
pozwoli¢ dowddcy na poinformowanie wifasciwych stuzb ruchu lotniczego o przenoszonych materiatach
niebezpiecznych na poktadzie samolotu.

ACJ OPS (AMC) 1.1220 Szkolenie
Patrz JAR-OPS 1.220

1. Whniosek o zatwierdzenie programéw szkolenia

We wniosku o zatwierdzenie programéw szkolenia nalezy podaé sposdb przeprowadzania takiego szkolenia.
Ogolne szkolenie zapoznawcze ma dostarczy¢ wiedzy ogdlnej w zakresie danego zagadnienia, co moze by¢
osiggniete poprzez wydawanie skryptow, okdlnikéw, prezentacji przezroczy lub wideokaset itp. Szkolenie moze
odbywac sie w godzinach lub poza godzinami pracy. Szkolenie w zakresie dziatarh specjalnych ma dostarczac
szczegdtowej wiedzy na dany temat lub jego szczegdlnych zagadnien, ma wiec spetnia¢ wtasciwe dla tego celu
wymagania. Na zakonczenie szkolenia w zakresie dziatan specjalnych, operator ma sprawdzi¢ w drodze
egzaminu, czy stuchacz osiggnat wymagany poziom wiedzy obejmujgcy znajomos¢ catego programu szkolenia.
Whiosek o zatwierdzenie programu szkolenia ma podawacé cel kursu, konspekt programu zajeé oraz przyktady
tematdéw egzaminu pisemnego wraz z podaniem wartosci oceny zaliczajgcej szkolenie i bedacej dowodem na
osiggniecie wymaganych kwalifikacji.

2. Instruktorzy majg posiada¢ nie tylko wiedze metodyczna, ale takie praktyczng znajomos$é przewozu
materiatow niebezpiecznych w powietrzu, tak aby mogli przekazaé catg niezbedng wiedze oraz znali odpowiedzi
na zadawane pytania.

3. Zakresy szkolenia. Zakresy szkolenia okreslone w instrukcjach technicznych zalezg od rodzaju szkolenia, tj. od
tego, czy jest to szkolenie wstepne, zapoznawcze czy w dziataniach specjalnych. Dodatkowe zagadnienia, ktére
nie sg podane w instrukcjach technicznych, moga by¢ dotaczone do programu wedtug indywidualnego uznania i
odpowiedzialnosci.

4. Poziomy szkolenia

a. Dla uzyskania gtebokiej i szczegdétowej znajomosci przedmiotu, tak aby osiggniete kwalifikacje umozliwity
stosowanie szczegdétowych wymagan umieszczonych w instrukcjach technicznych. Szkolenie to powinno zostaé
zakonczone egzaminem pisemnym, obejmujgcym wszystkie tematy szkolenia, ktéry potwierdzi do osiggniecia
przez stuchaczy wymaganego poziomu wiedzy.

b. Dla uzyskania ogdlnej wiedzy o zasadach i wskazaniach w przewidzianym zakresie tematycznym, tak aby
osoba szkolona uzyskata tylko podstawowa wiedze. Szkolenie to powinno zosta¢ zakonczone egzaminem
pisemnym lub ustnym, ktory potwierdzi osiggniecie przez stuchaczy minimalnego wymaganego poziomu
wiedzy.

5. Sposob realizacji szkolenia

5.1  Szkolenie dla uzyskania ogdlnych informacji i wskazéwek stuzy ogéinemu zapoznaniu sie z wymaganiami
powietrznego przewozu materiatdw niebezpiecznych. Moze by¢ ono zrealizowane poprzez wydawanie
komunikatéw, okdlnikdw, zarzadzen, prezentacji przezroczy lub wideokaset lub kombinacje tych srodkéw. Nie
jest wymagane, aby szkolenie byto przeprowadzane jako formalny kurs i moze by¢ realizowane w formie
praktyki na stanowiskach pracy.

Szkolenie prowadzace do gtebokiej i szczegdétowej znajomosci catego przedmiotu lub wybranych zagadnien ma
dostarczy¢ niezbednych wiadomosci do spetnienia wymagan zwigzanych z przewozem lotniczym materiatéw
niebezpiecznych. Ta wiedza ma by¢ przekazywana na formalnym kursie, zorganizowanym w czasie, gdy
personel nie petni swoich zwyktych obowigzkéw. Kurs moze mieé charakter wyktadéw lub nauki samodzielnej
badz by¢ kombinacjg tych metod szkolenia. Tematyka kursu ma obejmowac wszystkie zagadnienia zwigzane
z materiatem niebezpiecznym, jakkolwiek niektére zagadnienia moga zosta¢ pominiete, jesli nie maja
zastosowania, np. operator nie zajmuje sie przewozeniem tadunkéw radioaktywnych.

6. Szkolenie z zakresu procedur awaryjnych
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a. Z wytgczeniem zatogi lotniczej, dla ktorej szkolenie z zakresu procedur awaryjnych zawarte jest w ust. 6b lub
6c:

i. postepowanie z tadunkiem uszkodzonym lub ciekngcym;

ii. inne czynnosci na wypadek niebezpieczeristwa na ziemi powstatego podczas pracy z materiatami
niebezpiecznymi;

b. Dla cztonkdw zatogi lotniczej:

i. czynnosci podczas lotu w sytuacji zagrozenia w kabinie pasazerskiej lub przedziatach tadunkowych
(cargo);

ii. zawiadomienie stuzb ruchu lotniczego o wystgpieniu sytuacji niebezpiecznej w locie, patrz JAR-OPS
1.1215(e).

c. Dla cztonkéw zatogi innych niz cztonkowie zatogi lotniczej:

i. postepowanie w przypadku zdarzen zwigzanych z materiatami niebezpiecznymi przewozonymi przez
pasazeréw;

ii. postepowanie w locie z tadunkami uszkodzonymi lub ciekngcymi.

7. Szkolenie okresowe ma obejmowaé zagadnienia uzyteczne, odpowiednio dla szkolenia wstepnego o
materiatach niebezpiecznych, o ile zakres odpowiedzialnosci zostat niezmieniony.

8. Egzaminy i testy sprawdzajgce. Konieczne jest upewnienie sie, ze osoba szkolona osiggneta w wyniku
szkolenia wymagany poziom znajomosci omawianych zagadnien, co jest mozliwe do sprawdzenia w drodze
testow. Ztozonosc¢ testu, sposob jego przeprowadzenia oraz pytania egzaminacyjne powinny korespondowac z
obowigzkami, jakie osoba egzaminowana bedzie wykonywa¢, a sam test ma wykazac skutecznos¢ realizacji
programu szkolenia. Certyfikat moze by¢ wydany tylko po pomysinym zdaniu testu.

ACJ OPS (AMC) 1.1225
Zgtaszanie zdarzen i wypadkow z materiatami niebezpiecznymi
Patrz JAR-OPS 1.1225

1. Do raportowania zdarzen lub wypadkéw z materiatami niebezpiecznymi nalezy uzywac standardowych
formularzy wydanych przez witadze, ktére umozliwig jej szybkie ustalenie okolicznosci. Zatgczony formularz
opracowano w tym wtasnie celu, a jego poprawne wypetnienie sprawi, ze wszystkie szczegdty wymagane przez
Dodatek 1 do JAR-OPS 1.1225, bedg zamieszczone. Moze on by¢ wystany do wiasciwej wiadzy przy pomocy
faksu, e-maila itp.
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DANGEROUS GOODS OCCURRENCE REPORT

FORMULARZ MELDOWANIA O ZDARZENIU LUB WYPADKU Z MATERIAtAMI NIEBEZPIECZNYMI

Uzywaj tego formularza, jesli sktadasz meldunek zgodnie z wymaganiami JAR-OPS 1.1225 i JAR-OPS 3.1225. | DGOR No:
Patrz UWAGI na odwrocie tej strony. Pola ktérych nagtéwki napisano kursywa

1. Operator: 2. Date of occurrence: 3. Local time of occurrence:
4. Flight date: 5. Flight no:

6. Departure airport: 7. Destination airport:

8. Aircraft type: 9. Aircraft registration:

10: Location of occurrence: 11. Origin of the goods:

12. Description of the occurrence, including details of injury, damage, etc (if necessary continua on the reverse of his form):

13. Proper shipping name (including the technical name): 14.UN/ID no (when known):

15.Class/division (when 16.Subsidiary risk(s): 17.Packing group: 18.Category (class 7 only):

known):

19.Type of packaging: 20. Packaging 21.No of packages: 22.Quantity (or transport index, if
specification marking: applicable)

23.Reference no of Air Waybill:

24. Reference no of Fourier pouch, baggale Tag, or passenger ticket:

25. Name and address of shipper, agent, passenger, etc:

26: Other relevant information (including suspected causa, any action taken):

27. Name and title of person making report: 28. Telephone no:
29.Company: 30. Reporters ref:
31. Address: 32. Signature:
33.Date:
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Description of the occurrence (continuation):

UWAGI:

1. Kazde zdarzenie lub wypadek z materiatami niebezpiecznymi musi by¢ meldowany bez wzgledu na to, czy materiaty te
przewozone sa W cargo, poczcie czy bagazu.

2. Wypadek z materiatami niebezpiecznymi jest to okoliczno$¢ zwigzana z transportem towardw niebezpiecznych, ktérej rezultatem
jest smiertelne lub powazne zranienie os6b albo znaczne zniszczenie mienia. Za osoby, ktére ulegty powaznemu zranieniu, uwaza sie
osoby, ktére:

w ciggu 7 dni od daty zranienia wymagaja hospitalizacji dtuzszej niz 48 godzin; lub

ztamaty kosci ( z wyjatkiem prostych pekniec palcéw rak, nég lub nosa ); lub

odniosty rany szarpane powodujace silne krwotoki, uszkodzenia nerwdéw, miesni lub sciegien; lub

doznaty uszkodzenia organéw wewnetrznych; lub

doznaty oparzenia drugiego lub trzeciego stopnia lub oparzenia na powierzchni ciata ponad 5%;

miaty sprawdzony kontakt z materiatami zakaznymi lub radioaktywnymi.

P a0 oo

Wypadek z materiatami niebezpiecznymi moze réwniez by¢ wypadkiem samolotu; w takim przypadku nalezy stosowad zwyczajowe
procedury dotyczace wypadkow lotniczych.

3. Zdarzenie z materiatami niebezpiecznymi jest to okoliczno$¢ inna niz wypadek, zwigzana z transportem towarow
niebezpiecznych, ktéra niekoniecznie musiata wydarzy¢ sie na poktadzie samolotu, a ktdrej rezultatem byto zranienie oséb, zniszczenie
fadunku, pozar, potamanie, rozlanie, wyciek ptynéw lub promieniowanie albo inny dowdd na to, ze cato$¢ tadunku nie zostata
utrzymana. Kazde inne zdarzenie odnoszace si¢ do przewozu materiatéw niebezpiecznych powodujace powaine zagrozenie statku
powietrznego lub przebywajgcych w nim oséb, takze nalezy kwalifikowa¢ jako zdarzenie.

4, Ten formularz powinien takze byé uzyty do meldowania wszystkich przypadkéw odkrycia na poktadzie statku powietrznego
wszelkich niezgtoszonych lub btednie zgtoszonych materiatéw niebezpiecznych lub gdy towarzyszacy pasazerom lub zatodze bagaz nie
ma zezwolenia na przewoz.

5. Raport wstepny, ktéry moze by¢ wystany w dowolny sposéb, ma by¢ dostarczony w ciggu 72 godzin od chwili zdarzenia do wtadzy
lotniczej panstwa: (a)- operatora (b)- w ktérym zdarzenie miato miejsce; chyba ze uniemozliwia to wyjatkowe okolicznosci i zawarte
szczegoty poznane w danym czasie.

6. Kopie wszystkich dokumentdw i wszystkie zdjecia powinny by¢ dotaczone jako zatgczniki do tego raportu.

7. Wszelkie dalsze informacje lub informacje niepodane w raporcie wstepnym maja by¢ wystane do wtadz
lotniczych, okreslonych w punkcie 5, tak szybko jak to mozliwe.

8. Wszystkie materiaty niebezpieczne zwigzane z opisywanym zdarzeniem, opakowania, dokumenty itp. powinny by¢ przechowywane
(o ile nie jest to niebezpieczne) do czasu wystania raportu wstepnego do wtadz lotniczych, okreslonych w punkcie 5. Wtadze te podejma
decyzje, czy materiaty te dalej majg by¢ przechowywane.
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ACJ DO CZESCI S — OCHRONA

ACJ OPS 1.1240
Programy szkolenia
Patrz JAR-OPS 1.240

Programy szkolenia personelu operacyjnego operatora powinny obejmowaé zagadnienia podane w ICAO
Doc 9811 oraz w dokumencie Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC) Doc No 30, Czes¢ pt.
»Szkolenie cztonkdw zatogi lotniczej i personelu poktadowego”.
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